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ANOTACE
Diplomová práce na téma Financování dopravní infrastruktury metodou PPP (Public
Private Partnership) se zabývá možností financování ve ejných pot eb z klasických zdroj
v porovnání se zdroji alternativními.
Teoretická ást diplomové práce je zam ena na získávání finan ních zdroj  ve ejným
sektorem a popisuje možnosti spolupráce se sektorem soukromým. Dále jsou objasn ny
charakteristiky, zp soby a typy metody PPP.
Praktická ást se v nuje zp sob m financování dopravní infrastruktury v eské republice
R) a porovnává je s možností zapojení soukromého sektoru. Zárove  je zde nazna eno
porovnání výhodnosti metody PPP s tradi ní ve ejnou zakázkou.
Záv re ná ást zhodnocuje p ínosy, které je možné pomocí metody PPP dosáhnout a
edkládá možné návrhy, jak u init metodu PPP atraktivn jší pro ve ejný sektor.
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SUMMARY
The diploma thesis Road-traffic infrastructure funding by PPP method (Private
Partnership) deals with the possibility of the public needs financing by using classic
sources in comparison with alternative sources.
The theoretical part of the thesis focuses on the financial sources gaining by the public
sector and describes the possibilities of the cooperation with the private sector. Further it
explains the characteristics, ways and the types of PPP method.
The practical part concerns with the ways of the traffic infrastructure financing in the
Czech Republic and compares them with the possibility of the private sector engaging. At
the same time it implies the comparison of PPP method with the classic public
commission.
The  final  part  evaluates  the  contributions  which  you  can  reach  with  the  help  of  PPP
method and presents suggestions how to make this method more attractive for the public
sector.
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ÚVOD
Vývoj eské ekonomiky byl ovlivn n sv tovou hospodá kou krizí, která zp sobila
z pohledu státního rozpo tu a rozpo  kraj , m st a obcí výpadky na stran  p íjmové
a p edevším omezení investi ních výdaj . Vzhledem ke snaze snížit rozpo tové schodky,
došlo v roce 2010 k masivním výdajovým škrt m a v d sledku nižšího r stu ekonomiky
R zpomalilo i tempo r stu výb ru daní.
Samotné omezení investi ních výdaj  m že narušit již tak k ehké oživení ekonomiky,
proto zástupci ve ejnoprávních organizací za ali hledat jiné než da ové zdroje k pokrytí
jednotlivých investi ních akcí. Jako jeden z vhodných alternativních zdroj  financování se
do pop edí dostává metoda PPP, tedy spolupráce ve ejného a soukromého sektoru.
Partnerství ve ejného a soukromého sektoru se nevyzna uje pouze možností získat
dodate né finan ní prost edky nebo snížit schodek ve ejných rozpo , ale p edevším
propojením a využitím znalostí a zkušeností obou sektor . Hlavním principem je tedy
rozd lení kompetencí, inností a zodpov dnosti p i realizaci velkých infrastrukturních
projekt  na tu stranu, která je dokáže efektivn ji vykonávat.
Zatímco soukromý sektor má zna né zkušenosti s projekty realizovanými metodou PPP,
evážn  ú astí na projektech v zahrani í, na vládní úrovni doposud nebyl žádný projekt
metodou PPP realizován. Sice není možné provést zhodnocení této metody na celostátní
úrovni, ale na úrovni m st a obcí jsou s realizací metody PPP praktické zkušenosti.
Na celorepublikové úrovni byly vytipovány tzv. „pilotní projekty“, pro které se použití
metody PPP jeví jako vhodné, kde nejblíže realizace je projekt Úst ední vojenské
nemocnice (ÚVN) v Praze a v oblasti výstavby dopravní infrastruktury dálnice D3.
K v tšímu uplatn ní této metody je však zapot ebí podpory nap  politickými stranami a
ochota ve ejného sektoru u it se novému.
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Cíl diplomové práce
Cílem diplomové práce je popsat a vyzdvihnout metodu PPP nejenom jako zp sob
alternativního financování projekt  realizovaných ve ejným sektorem, ale zárove  jako
metodu, která p ináší finan ní i nefinan ní úspory. Popis celé problematiky PPP není
vzhledem ke své obsáhlosti možný, proto se v diplomové práci zam uji na vybranou ást
a tou je popis finan ního modelu, který slouží k posouzení možnosti využití metody PPP.
V úvodu je charakterizován ve ejný a soukromý sektor vzhledem k jejich zp sob m
získávání finan ních zdroj  a možnosti vzájemné spolupráce. Je zde objasn na propojenost
obou sektor  a popsáno partnerství ve ejného a soukromého sektoru.
V další ásti diplomové práce jsou uvedeny možnosti financování dopravní infrastruktury
v R a porovnány zp soby po ízení dopravní infrastruktury tradi ní ve ejnou zakázkou
a spoluprací se soukromým sektorem.
V praktické ásti je vypsán p ehled projekt  realizovaných metodou PPP v zahrani ní ve
srovnání s R. Zárove  se zde zam uji na aplikaci metody PPP v celoživotním cyklu
projektu dopravní infrastruktury a ve spolupráci s poradenskou spole ností provádím
kvantitativní posouzení výhodnosti metody PPP na p íkladu dálnice D3.
Záv rem shrnuji ekonomické p ínosy, kterých je pomocí metody PPP možno dosáhnout
jak pro jednotlivé složky státní správy, tak pro R jako celek. Zárove  jsou p edloženy
návrhy, jak u init tuto metodu atraktivn jší pro ve ejnou správu.
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1 Funkce ve ejného a soukromého sektoru
Ekonomický systém R se dá nazvat jako smíšený, ve kterém vedle sebe existují dva
subsystémy a to soukromý a ve ejný sektor. K t mto dv ma bývá za le ován i sektor
neziskový, ten ale není sou ástí diplomové práce, proto se mu dále nebudu v diplomové
práci v novat.
1.1 Ve ejný sektor
Ve ejný sektor je velmi d ležitou sou ástí ekonomických systém  všech demokratických
spole ností. Je to souhrn vztah  a inností mezi subjekty, z nichž vždy jedním je stát, kraj,
sto, nebo obec. Jako d vod existence ve ejného sektoru bývají uvád ny politická v le
vlád a tržní selhání.
Ve ejný sektor je možné definovat jako tu ást ekonomiky, která:
je ízena ve ejnou správou;
je typická vlastnictvím n kterého ze subjekt  ve ejné správy;
je financována ve ejnými financemi, tj. z prost edk  ve ejných rozpo ;
zabezpe uje ve ejné statky pro obyvatelstvo mimo trh na neziskovém principu;
rozhoduje o množství a kvalit  statk  na trhu ve ejnou volbou a to zpravidla
volenými zástupci;
podléhá ve ejné kontrole p íslušných kontrolních orgán  a ob anské kontrole.
Do ve ejného sektoru pat í oblasti:






kultura a památková pé e,





ve ejná hromadná doprava,
sociální bydlení,
vodní hospodá ství,
ochrana životního prost edí.
1.1.1 Rozpo et ve ejného sektoru
Rozpo tovou soustavou se rozumí soustava orgán  a institucí, které se starají o tvorbu,
rozd lování a užití ve ejných rozpo  a mimorozpo tových fond . Úkolem rozpo tové
soustavy je obstarání finan ních prost edk  pro financování jednotlivých druh  netržních
inností státu i územní samosprávy.
Jednotlivé úrovn  rozpo tové soustavy v R jsou znázorn ny na obr. 1.
Zdroj: Ve ejná správa a finance ve ejného sektoru (Peková, 2008, s. 15)
Obr. 1: Rozpo tová soustava R
Ve ejné rozpo ty Státní pojistné fondy elové fondy
Státní rozpo et Státní zem lský interven ní fond Pozemkový fond Rozpo ty zdravotních pojiš oven Obcí
Rozpo ty obcí SF životního prost edí Kraj
Rozpo ty kraj SF kultury
Rozpo ty regionálních rad
region  soudržnosti
SF pro podporu a rozvoj
eské kinematografie
Rozpo ty PO SF dopravní infrastruktury
SF rozvoje bydlení
        Rozpo tová soustava R
           Státní fondy
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1.1.2 Funkce ve ejného rozpo tu
„Ve ejné rozpo ty jsou z ekonomického hlediska definovány t emi hlavními funkcemi -
funkcí aloka ní, stabiliza ní a redistribu ní, p emž funkci stabiliza ní a redistribu ní plní
primárn  státní rozpo et, funkci aloka ní pak všechny ve ejné rozpo ty.“1
Aloka ní funkce je charakteristická umís ováním vymezených pen žních prost edk  do
íslušných hospodá ských sfér a jejím úkolem je efektivn  alokovat finan ní prost edky
na zabezpe ení ve ejných statk . Tyto statky nemusí být bezpodmíne  vyráb ny státem,
že je zajiš ovat i soukromý sektor. Do této oblasti pat í nap íklad školy, silni ní sí i
ve ejné osv tlení. Výdaje na aloka ní innosti tvo í 30 – 35 % z celkových výdaj  státních
rozpo  ve vysp lých zemích.
Redistribu ní funkce zajiš uje p erozd lování ásti p íjm  státního rozpo tu, což má vést
ke spravedliv jšímu rozd lování d chod  a tím i zmírn ní sociálních nerovností mezi
obyvatelstvem. Pat í sem nap íklad dávky státní sociální podpory i starobní d chody.
Podíl výdaj  na redistribu ní innost se pohybuje mezi 30 – 60 % podle státu,
nejd ležit jším hlediskem jsou zde sociální transfery.
Stabiliza ní funkce vychází z ovliv ování základních ekonomických veli in
(zam stnanost, inflace atd.) pomocí fiskální politiky státu, jejíž hlavním cílem je
hospodá ský r st.
1.1.3 Státní rozpo et
Státní rozpo et (SR) je ro ním finan ním plánem hospoda ení R, jehož návrh má formu
zákona a p edkládá ho Ministerstvo financí. Následn  ho musí schválit Vláda R
a Poslanecká sn movna Parlamentu R.
1 HAMERNÍKOVÁ, B.; MAAYTOVÁ, A. a kol. Ve ejné finance. 3. vyd. Praha: Aspi, 2007. s. 179.
ISBN 978-80-7357-301-10.
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Vedle rozpo  státních fond , rozpo  organiza ních složek státu, p ísp vkových
organizací a rozpo  uzemní samosprávy, je státní rozpo et základním prvkem rozpo tové
soustavy.
Státní rozpo et je základním lánkem ve ejných financí, protože soust uje nejv tší ást
íjm  rozpo tové soustavy a nejvíc se podílí na nenávratném p erozd lování zna né ásti
hrubého domácího produktu (HDP) p es rozpo tovou soustavu. Podíl SR na p íjmech a
výdajích ve ejných rozpo  dosahuje v R p ibližn  80 %.
Základní funkcí SR je redistribuce národního d chodu související s pln ním politických,
ekonomických a sociálních úkol  státu. SR je centralizovaný pen žní fond, který je
vytvá en, rozd lován a používán p edevším s využitím nenávratného a neekvivalentního
zp sobu rozd lování.
Rozpo tový deficit nebo p ebytek je rozdíl mezi p íjmy a výdaji SR v p íslušném
rozpo tovém období. Pokladni ní schodek nebo p ebytek rozpo tu vzniká v pr hu
rozpo tového období a vyplývá z asového nesouladu mezi b žnými p íjmy a výdaji. Ú et
SR spravuje Centrální banka R.
1.1.3.1 íjmy státního rozpo tu
„Nejvýznamn jší skupinou p íjm  státního rozpo tu jsou b žné p íjmy zejména da ové
íjmy. B žné p íjmy SR se podílejí p ibližn  z 99,9 % na celkových p íjmech, zbylých
0,1 % tvo í kapitálové p íjmy.“2
íjmy SR jsou d leny do následujících kategorií:
1. Da ové p íjmy SR
Da ové p íjmy jsou nejvýznamn jší skupinou tvo ící p íjmy SR. M žeme je lenit na
íjmy z:
2 PEKOVÁ, J.; PILNÝ, J.; JETMAR, M. Ve ejná správa a finance ve ejného sektoru. 3. vyd. Praha: Aspi,
2008. s. 255. ISBN 978-80-7357-351-5.
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a) P ímých daní
„Jsou adresné, kdy známe, í p edm t dan  je dani podroben. Proto je možné je i zacílit na
ur itou skupinu ob an  - podpo it ur itou skupinu osob sociáln  nebo jinak
znevýhodn ných, nebo na druhé stran  znevýhodnit ur itou skupinu (uživatele automobil
nespl ující ekologické normy)“ 3
ímé dan  d líme na:
 Dan  z p íjm
- da  z p íjm  fyzických osob
- da  z p íjm  právnických osob
Majetkové
- dan  z nemovitostí (z pozemk , ze staveb)
- dan  p evodové (d dická, darovací, z p evodu nemovitosti)
- da  silni ní
b) Nep ímých daní
Jedná se o platby, které se vážou k jednotlivým druh m výrobk  nebo služeb. Kone ný
spot ebitel je poplatníkem dan  a platí ji v rámci ceny za výrobek a službu.
Selektivní




- da  z p idané hodnoty (DPH)
Správní poplatky
2. Povinné p ísp vky na sociální zabezpe ení a státní politiku zam stnanosti
Pojistné na sociální zabezpe ení zahrnuje platby na:
nemocenské pojišt ní,
3 HAMERNÍKOVÁ, B.; MAAYTOVÁ, A. a kol. Ve ejné finance. 3. vyd. Praha: Aspi, 2007. s. 124.
ISBN 978-80-7357-301-10.
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chodové pojišt ní,
ísp vek na státní politiku zam stnanosti.
„D chodové a nemocenské pojišt ní je založeno na pojistném principu, tj. na pravidelném
placení p ísp vku – pojistného. Peníze, které SSZ v souladu se zákonem . 589/1992 Sb.
na pojistném vybere, je p íjmem státního rozpo tu.“4
3. Neda ové p íjmy SR
Do této skupiny p íjm  pat í p edevším uživatelské poplatky za služby, které jsou
zajiš ovány neziskovými organizacemi z izovaných státem, dále sem pat í p íjmy z
pronájmu státního majetku, sank ní platby, správní a soudní poplatky, p íjmy od eská
národní banka ( NB), p ijaté úroky, úhrady spojené s realizací státních záruk, splátky
návratných finan ních výpomocí a další.
4. Kapitálové p íjmy SR
Do kapitálových p íjm  SR pat í p íjmy z prodeje nemovitého majetku státního
a obecního, dále p íjmy z prodeje cenných papír  a majetkových podíl , p íjmy z prodeje
státních obligací, dotace z mimorozpo tových fond , a další.
Nyní jsem definovala složky p íjmové strany SR. Na p íkladu SR 2010 si m žeme ud lat
edstavu o tom, v  jaké výši jsou jednotlivé položky zastoupeny, viz. obr. 2.
Z  celkových p íjm  p edstavují 35,6 % p íjmy z pojistného na sociální zabezpe ení (SZ),
18,8 % tvo í DPH, 13,1 % je podíl p íjm  ze spot ebních daní, 8,7 % jsou dan  z p íjm
fyzických osob (FO) a 8,6 % dan  z p íjm  právnických osob (PO). Neda ové a kapitálové
íjmy
a p ijaté transfery p edstavují 13,7 %. Ostatní p íjmy (clo, poplatky, odvody v oblasti
životního prost edí, majetkové dan  a správní poplatky, atd.) p edstavují 1,5 % celkových
íjm .
4 Pojistné na sociální zabezpe ení [online]. [cit. 10. 3. 2011]. Dostupné z WWW: <http://www.cssz.cz/>.












neda ové a kapitálové p íjmy
a p ijaté transfery
dan  z p íjm  FO
dan  z p íjm  PO
ostatní dan
Zdroj: vlastní zpracování
Obr. 2: Struktura p íjm  státního rozpo tu za rok 2010
1.1.3.2 Výdaje SR
Prost ednictvím výdaj  SR se nenávratným zp sobem p erozd luje v R více než 40 %
HDP. Rozhodující ást výdaj  tvo í b žné výdaje, a to zejména transfery.
žné výdaje tvo í následující položky:
výdaje na platy, ostatní platby za provedenou práci a pojistné,
neinvesti ní nákupy a související výdaje,
neinvesti ní transfery podnikatelským subjekt m a neziskovým organizacím,
neinvesti ní transfery ve ejnoprávním subjekt m a mezi pen žními fondy téhož
subjektu (neinvesti ní transfery ve ejným rozpo m úst ední a územní úrovn ,
transfery p ísp vkovým a podobným organizacím, p evody vlastním fond m),
neinvesti ní transfery obyvatelstvu (sociální dávky, náhrady mezd v dob  nemoci,
atd.),
neinvesti ní transfery do zahrani í (transfery mezinárodním organizacím
a nadnárodním orgán m, transfery cizím stát m),
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neinvesti ní p ené prost edky (podnikatelským neziskovým a podobným
organizacím, ve ejným rozpo m úst ední a územní úrovn , obyvatelstvu),
neinvesti ní p evody Národnímu fondu (výdaje pro pln ní závazk  vyplývajících z
mezinárodních smluv),
ostatní neinvesti ní výdaje (vratky dobropis , p eplatk  záloh, myln  inkasovaných
prost edk  apod., p ijatých v p edchozích letech).
Kapitálové výdaje zahrnují investi ní nákupy a související výdaje na po ízení
dlouhodobého majetku pro innost organizace a výdaje související s tímto po ízením, které
podle ú tové osnovy vstupují do po izovací ceny investice. 5
Kapitálové výdaje jsou tvo eny následujícími položkami:
po ízení dlouhodobého nehmotného majetku,
po ízení pozemk ,
po ízení dlouhodobého hmotného majetku,
nákup akcií a majetkových podíl ,
investi ní transfery (podnikatelským subjekt m, neziskovým a podobným
organizacím, ve ejným rozpo m úst ední a územní úrovn , p ísp vkovým
a podobným organizacím, vlastním fond m, obyvatelstvu, do zahrani í),
investi ní p ené prost edky (podnikatelským subjekt m, neziskovým
a podobným organizacím, ve ejným rozpo m úst ední a územní úrovn ,
ísp vkovým a podobným organizacím, vlastním fond m, obyvatelstvu, do
zahrani í),
investi ní p evody Národnímu fondu (pen žní prost edky na investice p evedené do
Národního fondu na pln ní závazk  vyplývajících z mezinárodních smluv),
ostatní kapitálové výdaje.
5 Výdaje SR [online]. [cit. 12. 3. 2011]. Dostupné z WWW: <http://www.mfcr.cz/>.
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Krom  klasického len ní na b žné a kapitálové výdaje je možné výdaje lenit do
následujících kategorií:
Mandatorní výdaje
Tyto výdaje m žeme d lit na ve ejnou spot ebu státu a obyvatelstva. Mezi výdaje na
ve ejnou spot ebu státu pat í výdaje na obranu, justici, ve ejnou správu, bezpe nost,
požární ochrana, v ze ství, výstavbu dálnic a další. Hlavní mandatorní výdaje jsou výdaje
na sociální transfery. Sociální transfery se adí do skupiny výdaj  na ve ejnou spot ebu
obyvatelstva. Pat í sem p edevším výplata penzí, nemocenské dávky a dávky sociální
podpory. Dále m žeme jmenovat výdaje státu na výplaty podpor ke stavebnímu spo ení,
penzijní p ipojišt ní i platby do všeobecného zdravotního pojišt ní. Pro zajímavost bych
ráda zmínila, že v sou asné dob  tyto výdaje tvo í skoro 80 % všech výdaj  ze SR.
Kvazimandatorní výdaje
Mezi tyto výdaje pat í p edevším výdaje na platy státních zam stnanc . Jelikož se nikde
neudává, kolik jich stát má vlastn  mít, je v zájmu státu, pokud chce snížit státní výdaje,
regulovat jejich po et na p im ený. Dalšími kvazimandatorními výdaji jsou nap . výdaje
na politiku zam stnanosti a investi ní pobídky.
Ostatní výdaje
etím typem výdaj  jsou tzv. volné výdaje. O t chto výdajích rozhoduje vláda
a parlament a má pro jejich volbu a rozhodnutí absolutní svobodu. Ovšem doby, kdy vláda
la mnohem v tší volnost v rozhodování o státních výdajích, jsou pry . V sou asnosti
tvo í v R volné výdaje pouze jednu p tinu.
Také u výdaj  si na p íkladu SR 2010 definujeme výši podílu jednotlivých položek. Jak
žeme vid t na obr. 3, z celkových výdaj  p edstavují 37,3 % výdaje na sociální dávky,
23,8 % je podíl ostatních b žných výdaj , 23 % iní neinvesti ní transfery. Kapitálové
výdaje p edstavují 11,7 %. Výdaje na státní dluh jsou 4,2 % celkových výdaj .













Obr. 3: Struktura výdaj  státního rozpo tu za rok 2010
1.1.3.3 Vývoj státního rozpo tu
Z obr. 4 vy teme, že t etí nejvyšší schodek SR byl v roce 2003 a to 109 mld. K . Po roce
2003 už se schodky snižují, výkyv nastává ješt  v roce 2006, kdy je schodek 97 mld. K .
Na druhou stranu, nejnižšího schodku bylo dosaženo za posledních 10 let v roce 2008 a to
ve výši 19 mld. K , což je nejlepší výsledek od roku 1998.
Zdroj: vlastní zpracování
Obr. 4: Vývoj státního rozpo tu v letech 1990 - 2010
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Pro zajímavost mohu uvést, že ve ejný rozpo et dosáhl v roce 2008 1,2 % HDP, což
znamenalo, že R splnila Maastrichtské kritérium pro p ijetí eura. V roce 2009 a 2010
došlo ovšem, d sledkem ekonomické krize, k velkým propad m ve vývoji eské
ekonomiky a schodek SR se dostal do nejvyšších minusových ísel.
Tab. 1: Vývoj státního rozpo tu v letech 1990 - 2010





1990 162,51 163,56 -1,044
1991 225,34 240,09 -14,747
1992 251,38 253,08 -1,697
1993 358,00 356,92 1,081
1994 390,51 380,06 10,449
1995 439,97 432,74 7,230
1996 482,82 484,38 -1,562
1997 508,95 524,67 -15,718
1998 537,41 566,74 -29,330
1999 567,28 596,91 -29,634
2000 586,21 632,27 -46,060
2001 626,22 693,92 -67,698
2002 705,04 750,76 -45,715
2003 699,67 808,72 -109,053
2004 769,21 862,89 -93,685
2005 866,49 922,85 -56,360
2006 923,32 1020,63 -97,300
2007 1025,88 1092,27 -66,390
2008 1064,57 1083,94 -19,400
2009 974,80 1167,00 -192,200
2010 1000,50 1156,80 -156,300
Zdroj: Ministerstvo financí (www.mfcr.cz)
1.2 Zajišt ní ve ejné služby
Ve ejné statky jsou statky kolektivní spot eby, které jsou více i mén  užite né pro celou
spole nost, ímž vzniká ve ejný zájem na jejich zajišt ní. Poskytování t chto statk
ob an m eší vláda pomocí aloka ní funkce SR.
Trhy soukromých statk  selhávají v p ípad , kdy produkty spl ují princip nevylu itelnosti
anebo princip nerivality. Z t chto p edpoklad  vychází následující základní d lení na
Financování dopravní infrastruktury metodou PPP                                                                Klára Mikolášová
28
statky ist  ve ejné, u kterých jsou napln ny oba principy, a statky smíšené, kde jsou výše
uvedené principy narušeny.
isté ve ejné statky
Pro isté ve ejné statky jsou charakteristické následující vlastnosti:
Ned litelnost spot eby znamená, že nelze ur it podíl jednotlivce na spot eb
a nelze mu v ní ani bránit tedy vylou it ho ze spot eby. Tato nevylu itelnost pak
vede k nerivalit  jednotlivých uživatel  ve ejného statku.
Nekvantifikovatelnost podílu jednotlivce znamená, že není možné ocenit
spot ebu cenou (služby policie, hasi , nebo nap . za využívání ve ejného
osv tlení). Spot eba jednoho spot ebitele nesnižuje možnost spot eby dalších
spot ebitel , a proto mezní náklady na spot ebu tohoto statku jsou nulové.
Kvalita ve ejného statku je ned litelná. i nadm rné p evaze poptávky nad
nabídkou tak m že dojít ke snížení standardu pro všechny uživatele (nap . p i
etížení dálnice dochází ke zpomalení provozu).
íkladem takovýchto statk  m že být národní obrana, státní správa, vodní toky i ve ejné
osv tlení.
Smíšené ve ejné statky
V tomto p ípad  se také jedná o statky kolektivní spot eby, ale od istých ve ejných statk
se liší v následujících vlastnostech:
Kvantifikovatelnost podílu jednotlivce znamená, že je možné ur it podíl
jednotlivce na spot eb  a lze tuto spot ebu i ocenit uživatelským poplatkem za
jednotku spot eby. Na financování t chto statk  se podílejí jak uživatelské
poplatky, tak prost edky z ve ejných rozpo .
Kvalita ve ejného statku je ned litelná stejn  jako u istého ve ejného statku.
Mezní náklady na dodate ného spot ebitele jsou nenulové a nerivalita je narušena.
Vylou ení jednotlivce ze spot eby je možné i s nízkými náklady.
íkladem takovýchto statk  je školství a zdravotnictví i svoz a likvidace komunálního
odpadu.
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Externality
„Ve ejné produkty jsou asto spojovány s externalitami, jež jsou specifickým jevem (škody,
užitky), který je výsledkem aktivit výrobc  i spot ebitel , jejímž d sledkem je vyvolán,
nezamýšlený vn jší efekt.“ 6
Pozitivní externalita vzniká, když aktivita jednoho subjektu vyvolává užitek pro jiné
subjekty. Tento užitek si však jeho p vodce nem že p ivlastnit. Jako p íklad lze uvést
školství a jeho pozitivní efekt pro zam stnavatele.
Negativní externalita je újma, kdy aktivita jednoho subjektu vyvolává náklad, který je
enášen na ostatní subjekty. Negativní externality vznikají nap íklad provozem na
pozemních komunikacích v blízkosti obydlených oblastí.
„Ve ejné statky m že stát a územní samospráva zabezpe ovat pro obyvatelstvo, p ípadn
ešit negativní d sledky externalit. Zabezpe ení organizuje výkonný orgán, který p i
rozhodování o konkrétním zp sobu zajišt ní ve ejných statk  zvažuje hospodárnost ve
vynakládání finan ních prost edk  z ve ejného rozpo tu a užitek ob an “.7
Stát hledá možnosti jak bránit vzniku negativních externalit a jako jeden ze zp sob  je
možnost zavedení daní, kterou by byli zatíženi producenti t chto externalit.
Mezi možné zp soby zajišt ní ve ejných statk i služeb pat í:
Neziskové organizace - z ízeny ve ve ejném sektoru
Tento zp sob zajišt ní je volen tam, kde není konkuren ní prost edí v rámci
soukromého. Z tohoto monopolního prost edí pak vyplývá p íliš vysoká cena
po izovaného statku. Dalšími d vody pro volbu tohoto konceptu je nezbytnost
zajišt ní absolutní spolehlivosti (nap . vzd lání), nebo není-li možné najít soukromou
firmu, která by vzhledem k nízké mí e zisku byla ochotna tuto innost vykonávat.
6 PEKOVÁ, J.; PILNÝ, J.; JETMAR, M. Ve ejná správa a finance ve ejného sektoru. 3. vyd. Praha: Aspi,
2008. s. 55. ISBN 978-80-7357-351-5.
7 Tamtéž, s. 56.
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Státní a komunální podniky
Jsou z izovány zejména v p ípadech, kdy jsou zabezpe ovány polotržní p íp. tržní
statky, p i jejichž zajišt ní selhává trh (nap . dodávka tepla na bydlení). Podniky, kde
vzniká ztráta ze zabezpe ování ve ejných statk  na netržním principu, jsou zpravidla
dotovány podniky, které generují zisk z tržních a polo tržních statk
a služeb.
Spolupráce se soukromým sektorem
Je-li možné po ídit ve ejné statky za lepších hospodá ských podmínek u soukromého
sektoru, pak m že být tato spolupráce uskute na na základ  výb rového ízení. Pro
soukromý sektor to znamená možnost rozvoje a jistoty odbytu.
Spole ný podnik
Jedná se o formu partnerství ve ejného a soukromého sektoru - PPP. Cílem tohoto
zp sobu spolupráce je dosažení vyšší hospodárnosti. Blíže se této form  spolupráce
ve ejného a soukromého sektoru v nuji v kap. 1.4.
1.3 Soukromý sektor
„Je to ta ást ekonomiky, které se ú astní soukromé subjekty (firmy, spole nosti) apod. Stát
tedy pouze vytvá í podmínky pro existenci soukromého sektoru - zákony. Soukromý sektor
je motivován možností dlouhodobých p íjm , které však získá pouze p i dodržování
smluvních podmínek dohodnutých v rámci projektu.“8
1.3.1 Zdroje financování
Podnik pro svou investi ní innost, která zahrnuje po ízení, rozší ení nebo obnovu
investi ního majetku, pot ebuje zdroje pro financování investic. Jelikož se jedná
o dlouhodobé investice, m li by být financovány z dlouhodobých zdroj . Jak íká bilan ní
pravidlo, dlouhodobá investice by nem la být financována z krátkodobých zdroj , jelikož
podnik by se mohl dostat do finan ní tísn  a to z d vodu krátké lh ty splatnosti
krátkodobého zdroje.
8 LAJTKEPOVÁ, E. Ve ejné finance, 2 vyd. Brno: Cerm, 2007. s. 12. ISBN 978-80-7204-495-5.
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„Zdroje financování projektu jsou d ležité pro vyhodnocení efektivnosti investic. Struktura
financování projektu by m la být navržena tak, aby byla zajišt na stabilita financování
projektu s co nejnižšími náklady kapitálu vynaloženými na tyto zdroje.“ 9
Hlavní zdroje financování investic jsou:
Z hlediska zdroj
Interní zdroje – nerozd lený zisk, odpisy
Externí zdroje – vklady vlastník , dotace, dary, investi ní úv ry, emitované
dluhopisy, provozní úv ry, dodavatelské úv ry, leasing,








vlastní zdroje cizí zdroje
interní zdroje nerozd lený ziskodpisy
externí zdroje
vklady vlastník investi ní úv ry





Zdroj: Finan ní ízení a rozhodování podniku (Dluhošová, 2008, s. 123)
9 DLUHOŠOVÁ, D. Finan ní ízení a rozhodování podniku. 2. vyd. Praha: Ekopress, 2008. s. 123.
ISBN 978-80-86929-44-6.
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Podrobn ji se budu zdroj m financování z hlediska zdroj  v novat v dalších dvou
kapitolách.
1.3.1.1 Interní zdroje
Interní zdroje jsou zdroje vznikající uvnit  podniku a je jimi financován dlouhodobý
hmotný a nehmotný majetek. Pat í sem zisky k rozd lení, odpisy a vklady vlastník .
Vlastní zdroje jsou d leny na interní a externí, jak ukazuje tab. 2. V p ípad , že jsou
jediným zdrojem firmy pouze zdroje interní, jedná se o tzv. samofinancování. Výhodou je
v podstat  nulová zadluženost. Firma využívá k investi ní innosti pouze vlastních
interních zdroj . Ovšem nevýhodou je, že zisk je nestabilní a v ase se m nící veli inou.
Nejd ležit jším vlastním zdrojem financování je zisk k rozd lení.
Zisk k rozd lení
„Zisk podniku, zejména ve svém relativním vyjád ení v pom ru k vloženému kapitálu, je
jedním z nejd ležit jších m ítek úsp šnosti podnikání, jeho efektivnosti: výrazn  ovliv uje
tržní hodnotu firmy, která je v moderní finan ní teorii chápána jako hlavní cíl finan ního
ízení podniku.“ 10
Zisk ukazuje, jak úsp šný daný podnik je, vy teme z n j, jaká je tržní hodnota podniku.
Zisk je vykazován v ú etnictví pomocí tzv. výsledovky, která je výkazem zisk  a ztrát.
Velikost zisku je závislý na mnoha faktorech, ale nejvíce je ovliv ován t mito ty mi
faktory:
objem produkce, kterou firma nabízí,
náklady na realizaci produkce,
struktura realizace,
prodejní cena produkce.
10 VALACH, J. a kol. Finan ní ízení podniku. 2. vyd. Praha: Ekopress, 1999. s. 212. ISBN 80-86119-21-1.
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„Kone ná výše zisku, použitelná na financování investic podniku, nezávisí jen na jeho
celkové výši ve výkazu zisku a ztrát. Z takto vytvo eného zisku podnik uskute uje ješt
adu plateb, snižujících definitivní výši zisku ur enou k samofinancování.“ 11
Bývá použit na povinnou tvorbu do zákonného rezervního fondu, stejn  tak na dobrovolný
íd l do zákonného rezervního fondu, p íd ly do sociálních fond  a p íd ly do fond
ostatních, výplatu dividend, výplatu tantiém (odm na len  p edstavenstva obchodní
spole nosti), výplatu podíl  na zisku, úhradu ztráty z minulých let, zvýšení nerozd leného
zisku z minulých let, podíly na zisku tichého spole níka a další.
Druhým vlastním zdrojem financování jsou odpisy.
Odpisy
„Jsou pen žním vyjád ením postupného opot ebení hmotného a nehmotného majetku
podniku za ur ité období. Jejich hlavní funkcí je zabezpe it p enos ceny tohoto majetku do
náklad , tím postupn  snižovat jeho výši v aktivech bilance a zajistit jeho obnovu.“ 12
Výše odpis  vstupují do provozních náklad  podniku a tím postupn  snižují hodnotu
majetku, který je sou ástí aktiv v ú etní rozvaze. Provozní náklady ovliv ují ceny
produkce a služeb nabízených podnikem a tedy mají vliv na výši zisku.
ástky odpis  získává podnik inkasem tržeb, tj. v cenách prodané produkce, a jsou
sou ástí jeho pen žních p íjm  (cash flow). Podnik sám rozhoduje, zda je využije na krytí
provozních pot eb, splátky dluh  apod. nebo k financování dlouhodobého rozvoje.
Z hlediska zdrojového jsou odpisy pro podnik výhodn jší (cenn jší) oproti zisku, pon vadž
nepodléhají zdan ní.“ 13
Výše odpis  se odvíjí od zvolené metody odpisování, od p íslušné odpisové sazby a od
celkové ceny odpisovaného hmotného a nehmotného majetku.
11 VALACH, J. a kol. Finan ní ízení podniku. 2. vyd. Praha: Ekopress, 1999. s. 216. ISBN 80-86119-21-1.
12 Tamtéž, s. 203.
13 Tamtéž, s. 204.
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1.3.1.2 Cizí zdroje
„Vedle interních finan ních zdroj  využívají podniky pro financování investic celou ad
zdroj  externích. Jsou mnohem rozmanit jší, než zdroje interní. Jejich rozmanitost souvisí
s rozvojem a inovacemi na finan ních trzích.“ 14
Externí finan ní zdroje umož ují podniku rychleji reagovat na technologické zm ny,
anebo rychleji získat pot ebný kapitál p i zakládání i rozší ení podniku. Je velice d ležité
si uv domit, že externí finan ní zdroje zvyšují náklady firmy, jelikož podnik musí platit za
tyto zdroje úroky. Proto je t eba, p ed využitím t chto zdroj , zhodnotit aktuální situaci
podniku a zvážit jaký vliv bude mít využití t chto zdroj  na podnik komplexn .
„K tomu slouží úvahy o vlivu zvýšení kapitálu pomocí externích zdroj  na istý zisk,
rentabilitu celkového a vlastního kapitálu jakož i úvahy o vývoji likvidity podniku.“ 15







dotace (ze státního rozpo tu),
závazky v i státní správ , zam stnanc m,
atd..
Nyní se budu v novat jednotlivým externím zdroj m podrobn ji.
1. Akcie
Je cenný papír, který p ináší majiteli právo vlastnického podílu na základním kapitálu
akciové spole nosti.
Vlastník akcie má právo na:
14 VALACH, J. a kol. Finan ní ízení podniku. 2. vyd. Praha: Ekopress, 1999. s. 220. ISBN 80-86119-21-1.
15 Tamtéž, s. 220.
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výplatu dividend, které jsou majiteli akcie vypláceny ze zisku;
majetkové ú asti v p ípad  likvidaci podniku;
hlasovaní v p ípad  rozhodování o strategických otázkách v podniku (nap .
rozd lení zisku), ale nemá právo p ímo rozhodovat o ízení spole nosti a jednat
jménem spole nosti.
Majitel akcie ru í za hospodá ské výsledky spole nosti pouze do výše svého vkladu.
 „Existuje celá ada r zných druh  akcii (nap . podle p evoditelnosti akcie na jméno i na
majitele, podle ur ení ceny akcie na pevnou pen žní ástku nebo na akcie
kvótní/podílové/aj.). Z hlediska financování je významné len ní akcií dle rozsahu práv
akcioná  na kmenové a prioritní akcie.“ 16
Druhy akcií:
Kmenové akcie - zajiš ují vlastníkovi právo na plnou dividendu a možnost ú astnit
se hlasování na valné hromad , nemají pevné datum splatnosti a jsou snadn ji
prodejné.
Prioritní akcie - vlastník akcie, tedy akcioná , má p ednostní právo (tedy p ednost
ed kmenovými akciemi) na dividendu bez ohledu na výši zisku a likvida ním
statku, ale nezajiš uje majiteli hlasovací právo na valné hromad , souhrn
jmenovitých hodnot nesmí v R p ekro it 50 % základního kapitálu spole nosti.
Druhým významným externím zdrojem jsou obligace (dluhopisy).
2. Obligace (dluhopisy)
Je dlouhodobý cenný papír, vyjad uje vztah mezi dlužníkem, to je emitentem dluhopisu
a majitelem, jímž je v itel.
Vyzna uje se t mito hlavními rysy:
úrok je p edem stanoven,
splatnost je dána,
majitel dluhopisu se nem že podílet na rozhodování podniku.
16 VALACH, J. a kol. Finan ní ízení podniku. 2. vyd. Praha: Ekopress, 1999. s. 221. ISBN 80-86119-21-1.
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V ekonomice je známa spousta r zných druh  dluhopis , nap .:
podle emitenta - kdo dluhopis vystavil, zda stát, podnik, banka a další,
podle úroku - zda se jedná o dluhopis s pevn  stanoveným úrokem nebo
                                   prom nlivým,
podle zp sobu emise - ve ejná i soukromá emise,
aj..
Emise dluhopis  je upravena zákonem o dluhopisech . 530/1990 Sb. ve zn ní zákona
. 84/1995 Sb.
Podnik m že vydávat dluhopisy pouze tehdy, je-li tržn  stabilním, nem l by být ve v tší
mí e zadlužen. „P i získávání externích zdroj  podniku prost ednictvím obligací hraje
významnou úlohu problém záruky a celkové spolehlivosti emitenta.“ 17
A proto se rozeznávají obligace:
zaru ené konkrétním druhem majetku emitenta, nebo zaru ené jiným právním
subjektem jako je nap . banka, dokonce mohou být zaru eny i státem a tento typ
obligace je považován za nejspolehliv jší,
nezaru ené, v tomto p ípad  je jedinou zárukou finan ní situace emitenta.
Další formy získání externích zdroj  jsou
3. Dlouhodobé dluhy
Termínové p ky - finan ní instituce, která tyto p ky poskytuje, zajiš uje
smlouvu o úv ru mezi spole ností a v itelem, k zajišt ní dluhu slouží majetek
spole nosti nebo záruka jiné PO.
Hypoté ní zástavní list - jedná se o typ dluhopisu, který je zajišt n zástavním
právem k nemovitosti, v pozici v itele je banka, která nemovitost zajistí zápisem
do pozemkové knihy, vydá zástavní listy, které jsou obchodovatelné, majitelé listu
jsou v iteli banky, tedy banka je ve vztahu k nim dlužníkem.
17 VALACH, J. a kol. Finan ní ízení podniku. 2. vyd. Praha: Ekopress, 1999. s. 225. ISBN 80-86119-21-1.
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Dodavatelské úv ry - v tomto p ípad  si podnik nabízející finan  náro né zboží
i služby (nap . dodávky stroj ) zajiš uje konkuren ní výhodu na trhu tím, že svým
zákazník m nabízí koupi formou splátek.
Pokud by tuzemská firma cht la nakupovat od zahrani ní spole nosti, m že využít
k financování investice ze zahrani í st edn dobého úv ru zvaného forfaiting.
4. Forfaiting
Zahrani ní podnik prodává své zboží i služby dovážející spole nosti na úv r, v p ípad ,
že vývozce požaduje finan ní prost edky p ed lh tou splatnosti, najme si tzv.
forfaitingovou organizaci, která zahrani ní pohledávku odkoupí (za ur itou provizi) a stane
se v itelem dovozce a p ebírá veškerá rizika spojená s platební insolventností kupujícího.
Obdobou forfaitingu je faktoring.
5. Faktoring
Jedná se o financování krátkodobých úv , které vznikají mezi dodavatelem a kupujícím.
Obdobn  jako u forfaitingu, dodavatel m že své pohledávky postoupit faktoringové
spole nosti, která si ú tuje faktoringovou provizi (0,8 – 3 % z pohledávky) a stává se
novým v itelem, bu  se jedná o faktoring bez možnosti zp tné regrese (riziko, že kupující
nezaplatí, p echází na faktora) nebo se zp tnou regresí (kde riziko z stává na dodavateli).
Dalším dlouhodobým d ležitým externím zdrojem financování je leasing.
6. Leasing
Jedná se o po ízení fixního majetku formou pronájmu od speciální spole nosti za ur itou
úplatu. „P i leasingu pronajímatel na základ  smlouvy umož uje obvykle nájemci nejen
užívání p edm tu, ale asto i poskytnutí servisních služeb, spojených s nájmem (nap .
údržbu, opravy) nebo p enechání p edm tu po ur ité dob  bezplatn  do jeho vlastnictví.
Po celou dobu pronájmu je fixní majetek ve vlastnictví pronajímatele, který jej také
odepisuje. Není tedy sou ástí majetku nájemce.“ 18
18 VALACH, J. a kol. Finan ní ízení podniku. 2. vyd. Praha: Ekopress, 1999. s. 228. ISBN 80-86119-21-1.
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Druhy leasingu:
Provozní leasing – krátkodobý úv r, pronajímateli umož uje i údržbu, použití
tohoto leasingu je u speciálních stroj , cena nájemného nemusí pokrýt kupní cenu
stroje a smlouva se dá vypov t p ed uplynutím nájemní doby.
Finan ní leasing – dlouhodobý úv r, pronajímateli neumož uje údržbu, cena
nájemného musí pokrýt kupní cenu a smlouva není vypov ditelná p ed dobou
uplynutí, nájemce se zavazuje po dobu nájmu splácet pravideln  platby, p edm t
leasingu je po dobu splátek majetkem leasingové spole nosti a až ve chvíli, kdy je
leasing ukon en, p echází majetek do vlastnictví zákazníka.
Operativní leasing – tento leasing je charakteristický tím, že majetek z stává ve
vlastnictví leasingové spole nosti i po skon ení smlouvy, v R je používán
edevším ke koupi vozidel a to p edevším živnostníky nebo spole nostmi.
V p edchozích kapitolách jsem se v novala zdroji financování investic. V následujících
dvou kapitolách se ve stru nosti zam ím na p íjmy a výdaje soukromého sektoru.
1.3.2 íjmy
Mezi hlavní p íjmy soukromého sektoru pat í tržby. Tržby mohou být z:




z prodaných patent , licencí,
atd.
Za další p íjmy jsou také považovány inkaso pohledávek, p ky, úv ry, vklady majitel
v hotovosti.
Díky výnos m podniku, které jsou tvo eny, jak bylo již zmín no, p edevším tržbami, m že
podnik hradit náklady, dan , vyplácet dividendy a samoz ejm  m že rozši ovat výrobu,
inovovat, investovat atd.
Vedle p íjm , má podnik i výdaje.
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1.3.3 Výdaje
Výdaje p edstavují pen žní úbytek podniku. Je t eba odlišit pojem výdaj a náklad. Jelikož
náklady nemusí vždy p edstavovat finan ní úbytek. Nap . nákup stroje je pen žním
výdajem, ve chvíli, kdy podnik za ne stroje odepisovat, odpisy stroje se stávají nákladem.
Náklady jsou neodmyslitelnou sou ástí každého podniku, celého soukromého sektoru, je
jen t eba chovat se tak, aby náklady podniku nep evyšovaly výnosy a podnik mohl
dosahovat kladných zisk  a m l dostate né množství finan ních p íjm  ke své další
podnikatelské innosti a hlavn  investicím.
Nej ast jšími pen žními výdaji jsou úhrada dodavatelských faktur, výplata mezd
zam stnanc m, odvody daní, splátky úv , splátky p ek, výplata dividend, nákup stroj
aj.
1.4 Spolupráce ve ejného a soukromého sektoru
Ve ejný sektor není schopen zajistit veškeré jím garantované statky a služby ve vlastní
režii, proto je již zab hnutou praxí, že stát a ostatní ve ejnoprávní instituce zajiš ují tyto
služby pomocí zadání zakázek soukromému sektoru. Z tohoto d vodu je možné sledovat
úzké propojení vládního a firemního sektoru, které je popsáno v následující kapitole.
1.4.1 Propojenost jednotlivých sektor
Propojení jednotlivých sektor , výrobních faktor  a tok  zboží, služeb a pen z je
zachyceno na obr. 5, který ukazuje zjednodušující model makroekonomického kolob hu.
Existují ty i základní typy makroekonomických subjekt  – domácnosti, firmy, vláda,
zahrani í.
Mezi nimi probíhají reálné toky (toky zboží a služeb, výrobních faktor ) a pen žní toky
(toky d chod  a plateb).
Ve vrchní ásti obr. 5 je trh výrobních faktor . Na tento trh p icházejí se svou nabídkou
práce, p dy a kapitálu domácnosti. Stranu poptávky na tomto trhu vytvá ejí firmy, které
tyto výrobní faktory pronajímají a pomocí nich vyráb jí svou produkci. Domácnosti
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dostávají od firem, za poskytnutí svých výrobních faktor , odm ny, tj. d chody, renty,
úroky. D chodem se rozumí mzda za výrobní faktor práce, renta je odm na za výrobní
faktor p da a úrok za výrobní faktor kapitál.
Spodní ást obr. 5 ukazuje trh statk  a služeb. Firmy pomocí pronajatých výrobních
faktor  vytvo í ur itou produkci a tvo í stranu nabízející. Domácnosti obdrží za své
výrobní faktory d chody, tvo í na trhu statk  a služeb stranu poptávající. Zahrani ní
subjekt na trhu statk  a služeb vytvá í jak stranu poptávající – export, tak i stranu
nabízející – import. Posledním subjektem je vláda, která je na trhu statk  a služeb v pozici
poptávajícího.
V prost ední ásti obrázku makroekonomického kolob hu je zachyceno, kde vláda bere
prost edky ur ené k nákupu statk  a služeb. P íjmovou ást získává z daní od domácností a
firem. Ur itou ást t chto p íjm  vláda použije na nákup statk  a služeb a zbytek použije
na výplatu transfer  – domácnostem nebo dotací – firmám.19
OBRÁZEK 1.
19 PAVELKA, T. Makroekonomie. 1. vyd. Praha: VSEM, 2006. s. 9. ISBN 80-86730-02-6.
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Zdroj: Makroekonomie (Pavelka, 2006, s. 9.)
Obr. 5: Makroekonomický kolob h
1.4.2 Selhání ve ejného sektoru
Stejn  jako v p ípad  selhání trhu, kdy dochází nap íklad k nedostate né konkurenci i
zným externalitám, se snaží stát tato selhání odstranit i kompenzovat, v p ípad  selhání
státu nap . z d vod  zdlouhavé realizace opat ení, i nedostate ného množství
poskytovaného statku i služby, m že být stát nahrazován soukromým sektorem
(bezpe nostní služba, ve ejná doprava apod.).
Ve chvíli kdy stát není schopen realizovat statky a služby sám, ale chce mít nad danými
projekty dohled, nabízí se zde ešení v podob  partnerství ve ejného a soukromého sektoru.
1.4.3 Partnerství ve ejného a soukromého sektoru
Termín Public Private Partnership - PPP se p ekládá jako partnerství
ve ejného a soukromého sektoru, jehož cílem je zabezpe it ve ejnou infrastrukturu nebo
službu. Jak je uvedeno v Zelené knize vydané Evropskou komisí v roce 2004, pojem
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partnerství ve ejného a soukromého sektoru není na úrovni Spole enství právn  definován.
Tímto pojmem se obecn  ozna ují formy spolupráce mezi orgány ve ejné správy
a podnikatelským sektorem za ú elem zajišt ní financování, výstavby, obnovení, správy i
údržby ve ejné infrastruktury nebo poskytování ve ejné služby.
Hlavními p edpoklady využití metody PPP je vhodnost daného projektu (výše investice,
délka trvání projektu atd.) a dosažení p ínosu pro ve ejný sektor, který p ináší využití
zkušeností soukromého sektoru a rozd lení rizik. P ed p ípadnou realizací se pak provádí
hodnocení ekonomické výhodnosti, kdy musí být dosaženo tzv. hodnoty za peníze. Ta
vychází z porovnání p edpokládaných náklad  realizace v režii ve ejného sektoru
a náklad , které bude muset ve ejný sektor hradit soukromému sektoru po dobu trvání
projektu. V p ípad záporné hodnoty za peníze, tedy když náklady na spolupráci se
soukromým sektorem jsou vyšší než samotná realizace klasickou metodou v režii
ve ejného sektoru, nebude se projekt metodou PPP realizovat.
V p ípad  realizace metody PPP je zakládána speciální spole nost vytvo enou pouze pro
ely projektu (tzv. SPV). Forma spolupráce vychází ze smluvního vztahu, který se liší
podle druhu PPP projetu. Jednotlivé druhy budou popsány v následujících kapitolách.
Jedním z p ínos  úsp šn  realizovaného projektu PPP je urychlení realizace st žejních
projekt  infrastruktury s vyšší kvalitou poskytovaných služeb, což má pozitivní dopad na
ekonomiku region  i celé R.
Základní podmínky, které by m l spl ovat PPP projekt:
Spolupráce probíhá na základ  smluvního vztahu, kde jsou rozd leny odpov dnosti,
náklady a rizika mezi ob ma sektory.
Projekt má charakter jak ve ejný, tak komer ní.
Pro ob  smluvní strany bude projekt výhodný, tedy bude dosažena hodnota za
peníze.
1.4.3.1 Historie
vodní zám r využívání modelu PPP vycházel z obavy rychle rostoucího ve ejného dluhu
a spolupráce se soukromým sektorem byla spíše brána jako jednorázová akce. Sice není
možné ur it p esné datum, které m žeme považovat za vznik sou asného konceptu PPP,
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ale v Evrop  je možné poukázat na rok 1992, kdy se Velká Británie stala vzorem pro
ostatní zem . Sice nejprve koncept využívala jako brzdu rostoucího ve ejného dluhu, ale
již v roce 1997 se vláda Velké Británie za ala zam ovat na dosažení tzv. hodnoty za
peníze pomocí p esunu rizik mezi ob ma sektory. Do sou asnosti bylo ve Velké Británii
realizováno p es 600 PPP projekt , které zajiš ují poskytování ve ejných služeb.
Tato forma spolupráce se sou asn  rozvíjela v zemích jako USA, Kanada, Japonsko i
Austrálie a vzor ze zkušeností Velké Británie, kde obecné role státu jako provozovatele se
ní na organizátora a kontrolora, nap íklad p evzaly Irsko, Francie, Špan lsko,
Portugalsko, Slovensko i Nizozemí.
V R se základem pro využití metody PPP jako nástroje zajiš ování ve ejných pot eb stalo
usnesení Vlády R . 7 ze dne 7. 1. 2004. Schválení politiky v oblasti PPP následn
iniciovalo usnesení Vlády . 791 ze dne 25. 8. 2004. Na základ  tohoto usnesení byly
vytipovány pilotní projekty z r zných oblastí ve ejného sektoru, mezi které pat í AirCon,
dálnice a rychlostní silnice D3/R3, ÚVN Praha, Justi ní areál Ústí nad Labem, Krajská
nemocnice Pardubice, Ponava Brno a v znice s ostrahou.
Posledním zásadním dokumentem je usnesení Vlády R . 536 ze dne 23. 5. 2007, který
doporu il podporovat princip PPP a uložil ministr m pr žn  posuzovat použití PPP jako
jednu z alternativ zajiš ování ve ejných služeb. V sou asné dob  se s realizací PPP
projekt  setkáváme pouze na úrovni municipální, naopak na státní úrovni vyvolává zmínka
o realizaci projektu metodou PPP nepodloženou averzi nebo p ehnaná o ekávání
v d sledku nedostate né informovanosti.
1.4.3.2 Charakteristické rysy
Pojem PPP nemá sice p esnou definici a je možné sledovat více typ  spolupráce ve ejného
a soukromého sektoru, p esto je možné nalézt spole né charakteristiky, které projekty PPP
odlišují od ostatních zp sob  kooperace.
Hlavní charakteristické vlastnosti metody PPP jsou:
Dlouhodobost spolupráce – kontrakty bývají uzavírány na dobu 20 a více let.
Rozd lení rizik – riziko p ebírá ta strana, která ho dokáže lépe ídit i mu elit.
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tší zapojení soukromého sektoru do projektu – p edm tem projektu je v tšinou
komplexní dodávka infrastruktury, tedy zajišt ní návrhu, financování, výstavby až
po údržbu soukromým sektorem. Ve ejný sektor vystupuje jako manažer, tedy
definuje cíl a ú el projektu a je v roli dohlížitele.
Odpov dnost za projekt po dobu trvání – pod hrozbou penalizace odpov dnost za
pln ní podmínek projektu p ebírá soukromý sektor.
Ekonomická výhodnost – projekt musí být výhodný jak pro ve ejný, tak pro
soukromý sektor.
1.4.3.3 Typy
Typ  spolupráce ve ejného a soukromého sektoru bylo vytvo eno velké množství, každý
z nich je p izp soben konkrétním pot ebám a pro specifickou oblast ve ejného zájmu.
Hlavní odlišností je míra zapojení soukromého sektoru, podle které se následn  rozd lují
jednotlivá rizika. V obrázku . 6 nejsou vypsány všechny existující alternativy, jsou zde
uvedeny pouze významné typy. Ty jsou následn  rozd leny podle p evodu kompetencí
mezi ve ejným a soukromým sektorem od b žn  využívaného modelu ve ejného sektoru
(ve ejné zakázky) až po privatizaci.
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Zdroj: vlastní zpracování
Obr. 6: Typy PPP
V praxi je výb r vhodného modelu ovlivn n velikostí projektu a investi ních náklad ,
zvoleným zp sobem plateb a financování, rozd lením rizik, dosažením stanovených cíl
a nejlepší možné synergie a mírou zapojení jednotlivých subjekt .
1.4.3.4 Sektorové rozd lení
Nejv tší uplatn ní ve sv  metoda PPP nalézá u velkých infrastrukturních projekt
zejména v oblasti dopravy i nap . p i výstavb , rekonstrukci nebo provozování sociálních
za ízení, nemocnic a škol.
Oblasti využití metody PPP jsou:
Doprava - silnice, dálnice, mosty, parkovišt , letišt , autobusové, železni ní a jiné
dopravní stanice, zastávky, sv telná zna ení.
Administrativa a správa - budovy ú ad  ve ejné správy (m stský ú ad, da ový
ad).
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Školství - budovy škol (jesle, mate ské, základní, st ední a vysoké školy),
ubytování pro studenty a žáky, podporná infrastruktura škol.
Sociální služby - za ízení sociálních služeb (domovy d chodc , sociální a chrán né
bydlení, d tské domovy).
Zdravotnictví - zdravotnická za ízení (nemocnice, sanatoria, lé ebny pro
dlouhodob  nemocné, laborato e), medicínské i nemedicínské asti (pracovny,
jídelny, tepelné hospodá ství), rychlá zdravotní služba.
Spravedlnost, vnitro - budovy a areály (v znice, justi ní areály, policejní stanice,
hasi ské stanice).
Životní prost edí - vodohospodá ství (výroba a distribuce pitné vody, isti ky
odpadních vod, kanalizace), odpadové hospodá ství (zpracování a likvidace
odpadu), tepelné hospodá ství (výroba a dodávka tepla), energetika (projekty
trných elektráren, bioplynové stanice).
Obrana - budovy a vojenské areály (obnova vojenských areál , kasáren), trenažéry,
cvi išt , technika a telekomunika ní služby.
stská výstavba a regionální rozvoj - využití Brownfield , v decko-
technologické parky, sociální bydlení, kongresová centra.
Technické služby - ve ejné osv tlení, oprava a údržba komunikací, odvoz
a likvidace odpadu, údržba ve ejné zelen .
Sport - multifunk ní sportovní areály, sportovní haly, plavecké bazény, d tská
išt , cyklotrasy.
Kultura - kulturní za ízení, knihovny, muzea.
Informa ní technologie - informa ní projekty (eGovernment) - školství (systém
výuky), obrana (bezpe ný p enos dat), vyhotovení doklad  (pasy, idi ské pr kazy)
a pod.20
20 Využití metody PPP [online]. [cit. 15. 3. 2011]. Dostupné z WWW: <http://www.asociaciappp.sk/>.
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2 Zp soby po ízení dopravní infrastruktury
V sou asnosti je viditelný trend vyšší mobility spole nosti, p evážn  díky omezenosti
pracovních p íležitostí a požadavk m na v asné dodání služeb a zboží. Je tedy vyvolán tlak
na zvyšování kapacit dopravních spoj , což zvyšuje význam dopravy a nároky na dopravní
spojení jako jeden z klí ových odv tví ekonomiky R.
Tento trend vytvá í tlak na ve ejný sektor v oblasti poskytování ve ejných služeb
v doprav  a zajišt ní kvalitní dopravní infrastruktury odpovídající rostoucím požadavk m
na p epravní kapacity.
2.1 Dopravní infrastruktura v R
Sou asná dálni ní sí  je typická svým paprskovitým uspo ádáním, tedy napojením
sídelních center na hlavní m sto. Z tohoto pohledu je evidentní chyb jící propojení
jednotlivých krajských m st a napojení kraj  na sousední státy a jejich dálni ní sí .
Zárove  je možné sledovat dlouhodobé podfinancování dopravní infrastruktury, což
zp sobuje zvýšené náklady na opravy a tím se nedostává finan ních prost edk  na isté
investice.
Na obr. 7 si ukážeme výdaje Státního fondu dopravní infrastruktury (SFDI) pro editelství
silnic a dálnic ( SD). Nejvyšší položku tvo í, v objemu 46,32 %, výdaje na opravy
a údržby infrastruktury a nejmenší výdaje 1,49 % jsou vynaloženy na projekty PPP.
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Zdroj: SFDI
Obr. 7: Výdaje SFDI
Dalším typickým znakem je nekoncep nost výstavby. Do roku 2005 byl v platnosti
Generální plán rozvoje dopravní infrastruktury (GEPARDI), po skon ení platnosti tohoto
dokumentu se následn  vycházelo z dokument :
Bílá kniha Evropské Unie (EU): Evropská dopravní politika do roku 2010 – as
Rozhodnout.
Rozhodnutí Evropského parlamentu a Rady .884/2004 ES o
hlavních sm rech Spole enství pro rozvoj trans-evropské dopravní sít  (TEN-T).
Dopravní politika R pro léta 2005 – 2013.
Strategie udržitelného rozvoje R.




21 Strategie dopravy jako nevyhnutelná sou ást rozvoje eské republiky do roku 2025 („Superstrategie –
green paper“) [online]. [cit. 15. 3. 2011]. Dostupné z WWW: <http://www.mdcr.cz/cs/Strategie/>.
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V sou asné dob  je zpracován dokument - Strategie dopravy jako nevyhnutelná sou ást
rozvoje R do roku 2025 („Superstrategie – green paper“), který bude dopracován do
podoby „Superstrategie – white paper“, který má být p edložen vlád R do 31. 5. 2011.
„Další plán rozvoje bude dále rozpracováván za využití dalších nutných analýz
a hodnocení, na základ  Dopravních sektorových strategií, 1. fáze a ve výhledu bude
edstavován dokumentem Dopravní sektorové strategie, 2. fáze (St edn dobý plán rozvoje
dopravní infrastruktury s dlouhodobým výhledem), který je nezbytný pro obhajobu
spolufinancování dopravních staveb z evropského opera ního programu pro období
(2014 - 2020).“ 22
Schválení jednotného závazného dokumentu je d ležitým krokem ke sjednocení priorit
a plánu výstavby dopravní infrastruktury. Následn  je pak možné stanovit plán finan ních
tok  pot ebných pro realizaci jednotlivých projekt  v etn  výstavby metodou PPP.
2.2 Zp soby financování dopravní infrastruktury
Financování dopravní infrastruktury probíhá podle vlastnické struktury, tedy financování
výstavby, správy a údržby dálnic, rychlostních silnic a silnic I. t ídy zajiš uje stát. Silnice
II. a III. t ídy jsou ve vlastnictví kraj  a silnice procházející obcemi jsou financovány
z obecních rozpo . V diplomové práci se budu zabývat na p íkladu dálnice D3
financováním dopravní infrastruktury ve vlastnictví státu.
Zajišt ní financování dopravní infrastruktury ve vlastnictví státu je možné realizovat
prost ednictvím SR. Tento zp sob financování m že probíhat bu  z b žných zdroj , nebo
elových fond  jako je SFDI, který prost edky p erozd luje ve prosp ch financování
výstavby, modernizace a oprav silnic a dálnic, dopravn  významných vodních cest a
celostátních a regionálních drah.
Další možností financování ze SR je formou státních dluhopis . Již n kolik let v R
žeme využívat také prost edky ze zdroj  EU. Významným zdrojem financování
22 Strategie dopravy jako nevyhnutelná sou ást rozvoje eské republiky do roku 2025 („Superstrategie –
green paper“) [online]. [cit. 15. 3. 2011]. Dostupné z WWW: <http://www.mdcr.cz/cs/Strategie/>.
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dopravní infrastruktury je Opera ní program Doprava, kde jsou finan ní prost edky
alokovány z  Fondu soudržnosti a Evropského fondu pro regionální rozvoj.
Spolufinancování je poskytováno v prioritních osách Výstavba a modernizace dálni ní a
silni ní sít  TEN-T  a Modernizace silnic I. t ídy mimo TEN-T.
Dalším možným zp sobem je pak financování pomocí ky od Evropské investi ní
banky (EIB). Výhodou je zde velmi nízká úroková sazba, nevýhodou pak vysoká míra
spolufinancování.
Možností, jak zabezpe it stabilitu a zajišt ní pot ebných zdroj  ve financování dopravních
projekt  je pak využití soukromých zdroj . Tyto finan ní prost edky umožní uhradit
nejen vysoké po áte ní investi ní náklady, ale také náklady vyplývající z celého životního
cyklu projektu.
Krom  výše zmín ných zdroj  je možné využít kapitálové trhy, sm nky i íjmy
z výb ru poplatk  a prodejem majetku.
Obr. . 8 nám ukazuje podíl jednotlivých zdroj  pro rok 2010 – 2015. Z obrázku je z ejmé,
že bude muset dojít k navýšení národních zdroj , jinak by došlo k zastavení investi ních
výstaveb z d vodu postupného snižování ostatních zdroj .
Zdroj: http://www.mdcr.cz/cs/Media/Tiskove_zpravy/TZ_17_09_2009.htm
Obr. 8: Disponibilní zdroje pro dopravní infrastrukturu v R do roku 2015
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2.2.1 Tradi ní ve ejná zakázka
Poskytování ve ejných služeb pomocí tradi ní ve ejné zakázky znamená, že SD
v souladu se Zákonem o ve ejných zakázkách objednává požadované služby od
dodavatel .
Jedná se p edevším o:
zajišt ní projektové dokumentace,
výstavbu,
dodávku technologií.
Samotné SD zastává funkci investora, koordinátora, provozovatele a správce.
Finan ní prost edky získává SD ze SFDI. SFDI získává finan ní zdroje z:
silni ní da ,
spot ební da  z uhlovodíkových paliv a maziv,
poplatky za použití vybraných druh  dálnic,
mýtné,
úv r z EIB
obligace.
Proces, který jsem popsala, je graficky znázorn n na obr. . 9.
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Zdroj: vlastní zpracování
Obr. 9: Model tradi ní ve ejné zakázky
Nevýhody tradi ní ve ejné zakázky:
Jednotlivé innosti jsou rozd leny do samostatných výb rových ízení, nedochází
k sou innosti dodávky.
Nejsou stanoveny cíle ani parametry rentability i výkonu.
2.2.1.1 Zajišt ní pomocí ve ejné zakázky
Jak m žeme vid t z obr . 10, zajišt ní projekt  pomocí tradi ní ve ejné zakázky vyžaduje
velmi vysoké finan ní zdroje, které musí mít zadavatel k dispozici a které musí vynaložit
ve velmi krátkém asovém období na po átku projektu. Dalším specifikem je asté
ekro ení náklad  oproti plánovanému stavu a to jak v po áte ní investi ní fázi, tak i ve
fázi provozní, nebo  ú edníci nedokážou správn  definovat náklady na výstavbu.  Dalším
astým jevem je asové zpožd ní realizace, k n muž dochází u ve ejných zakázek a to jak
v R, tak i ve sv .
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Zdroj: vlastní zpracování
Obr. 10: Pr h finan ních tok  u ve ejné zakázky
2.2.2 Spolupráce se soukromým sektorem
Soukromý sektor se zapojuje do celého životního cyklu projektu. Ve ejný sektor p i
spolupráci se soukromým sektorem definuje celkový požadovaný výsledek a užitek,
kterého by m lo být dosaženo v ur itém p edem stanoveném termínu a samoz ejm  za
edem stanovených cen. Možností spolupráce ve ejného a soukromého sektoru v rámci
PPP  je  celá  ada.  Pro  ve ejný  sektor  se  jako  nejvýhodn jší  jeví  metoda  DBFO  (navrhni,
postav, financuj a provozuj), což znamená, že soukromý sektor dopracuje projektovou
dokumentaci, financuje stavbu, provede výstavbu, provozuje ji a má na starosti i údržbu.
Koncesioná  sám zajistí financování celého projektu prost ednictvím:
Projektové spole nosti (SPV – Special Purpose Vehicle, právnická osoba vytvo ená
za ú elem zajišt ní projektu, ve v tšin  p ípad  se jedná o akciovou spole nost) –
financování za pomoci cizího kapitálu (nap . úv ry od EIB a komer ních bank).
Vlastního kapitálu (nap . pod ízený úv r, akcie).
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Koncesioná  uzav e se zadavatelem projektu koncesní smlouvu, která je d ležitá pro
rozd lení inností, zodpov dností a rizik, stanovení pen žních tok , pro nastavení
financování a pokrytí náklad .
Ve ejný sektor v p ípad  spolupráce se soukromým sektorem neposkytuje ve ejnou službu
sám, ale prost ednictvím koncesioná e, který za svou práci o ekává zisk a úhradu náklad .
ídícím lánkem je SPV, která za výkon a kvalitu služeb ve ejnému sektoru zodpovídá.
Ve ejný sektor dostupnost a kvalitu služeb stále monitoruje. Na základ  zakladatelské
smlouvy konsorcia zakladatel  vzniká SPV a stane se jejich investicí.
Koncesní smlouva zajistí vztah:
mezi SPV a ve ejným sektorem,
SPV a financujícími bankami (úv rová smlouva),
SPV a subdodavateli (dodavatelské smlouvy).
Obvyklé je financování kombinací cizích a vlastních zdroj . Cizí zdroje získává SPV
nej ast ji od komer ních bank nebo EIB. Vlastní kapitál se dá získat v p ípad  akciové
spole nosti vydáním akcií nebo pomocí pod ízeného dluhu. Investory bývají stavební nebo





služby (správa a údržba),
za pomoci generálního dodavatele nebo subdodavatele.
SPV poté poskytuje ve ejnou službu p ímo. Ve ejnost tyto služby hradí státu formou
dálni ních známek nebo výkonového zpoplatn ní. Kolob h je vid t na obr. . 11.
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Zdroj: vlastní zdroj
Obr. 11: Model spolupráce ve ejného a soukromého sektoru
2.2.2.1 Pr h financování
Jak je vid t z obr. . 12, p i realizování projektu metodou PPP za íná zadavatel dodavateli
služeb platit, až od zahájení provozu. Tyto platby jsou pak pravidelné a trvají v pr hu
celého životního cyklu.
Pro výb r soukromého partnera je rozhodujícím kritériem výše výdaj  vyplývající z celého
životního cyklu projektu tzn. nejen na jeho výstavbu, ale také na jeho provoz
a rekonstrukce.
Na základ  p esn  definovaných pravidel je umožn no ve ejnému sektoru efektivní
plánování rozpo  a jejich erpání pouze za služby dodané v odpovídající kvalit
a rozsahu.
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Zdroj: vlastní zpracování
Obr. 12: Pr h finan ních tok  u metody PPP
Po áte ní náklady PPP projektu jsou hrazeny soukromým partnerem. Zadavatel, ve ejný
sektor, je povinen platit pravidelné platby od chvíle dodávky dohodnuté služby/služeb.
Výše t chto plateb se odvíjí od kvality, ímž ve ejný sektor motivuje soukromého partnera
k t m nejlepším výkon m. Soukromý partner p evážn  financuje projekt z externích
zdroj . P ed zahájením realizace projektu je soukromý sektor povinen prokázat, že má
dostatek pot ebných finan ních prost edk . V p ípad erpání finan ních prost edk
z externích zdroj , m že stát v p esn  ur ených p ípadech poskytnout na závazky
soukromého partnera ve ejnou záruku.
Vedle financování celého projektu soukromým partnerem, existuje možnost
kombinovaného financování, tedy ást hradí ve ejný sektor a ást soukromý partner.
O více-zdrojovém financování hovo íme i v p ípad , že finance byly získány z dota ních
fond  EU i p kou od EIB.
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2.2.3 Porovnání metody PPP a ve ejné zakázky
Kapitola shrnuje základní principy a výhody a nevýhody tradi ní ve ejné zakázky
v porovnání s metodou PPP.
Tradi ní ve ejná zakázka:
Investi ní náklady hradí zadavatel,
poplatky uživatel  jsou p íjmem
ve ejného sektoru, p evážnou v tšinu
rizik ( asto všechna) spojených s
projektem nese zadavatel, dodavatel nese
pouze obvyklá rizika tradi  spojena se
smlouvou o dílo.
PPP:
Investi ní náklady hradí koncesioná ,
koncesioná  bere užitky vyplývající z
provozování služeb, p íjmy koncesioná e
mohou plynout také p ímo od uživatel
služby, koncesioná  nese podstatnou ást
rizik spojených s projektem.
Ob  tyto metody vycházejí ze stejných p edpoklad . Prioritním cílem je vždy uspokojení
ve ejných pot eb službami v co nejvyšší kvalit  p i dodržení asového harmonogramu a za
ijatelných cenových podmínek. Jednotlivá pozitivní i negativní specifika obou metod
jsou shrnuta v tab. . 3.
Tab. 3: Výhody a nevýhody tradi ní ve ejné zakázky v porovnání s metodou PPP
PPP
plusy
Pot eba uvoln ní finan ních zdroj  na po átku projektu
Více dodavatel  r zných služeb
Rozložení plateb v ase
Jeden partner pro celý projekt
Ve ejný sektor
mínusy
enos rizik na soukromý sektor
Platba až za dodané služby
Hodnocení projektu p es celoživotní náklady
plusy mínusy
Hlavní rizika na stran  zadavatele
asté zpožd ní realizace
Soust ed ní pouze na investi ní náklady výstavby
Vyšší cena pot ebného kapitálu
Nízká úrove  konkurence
tší asová náro nost p ípravné fáze
Menší flexibilita - podmínky nasmlouvané dop edu
Zkušenosti ve ejného sektoru
Nižší asová náro nost p ípravné fáze
Zdroj: vlastní zpracování
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3 Možnosti aplikace metody PPP v dopravní
infrastruktu e
V kapitole jsou popsány vybrané p ipravované a realizované projekty v R a ve sv .
edstavuji zde dálnici D3 jako jeden z uvažovaných PPP projekt , který bude sloužit jako
zdroj dat pro modelové porovnání tradi ní ve ejné zakázky a metody PPP.
3.1 PPP projekty v R
Pro svoji práci jsem erpala ze stránek Ministerstva financí R.
„K  31. ervenci 2010 iní p edpokládaná hodnota p edm tu PPP smluv uzav ených i
ipravovaných podle zákona . 139/2006 Sb., o koncesních smlouvách a koncesním ízení
(koncesní zákon), v platném zn ní v isté sou asné hodnot  cca 220 miliard K  (z toho cca
170 miliard K  p ipadá na projekty na úrovni státu a cca 50 miliard K  na projekty na
úrovni kraj  a obcí). V této ástce jsou zahrnuty projekty, na které již byla uzav ena
koncesní smlouva nebo u nichž  byl schválen koncesní projekt a byl zahájen nebo je
ipravován výb r koncesioná e.“ 23
Následující tab. . 4 popisuje p ehled významných PPP projekt  státu k datu 31. 7. 2010.
Hned pod výše zmín nou tabulkou, je tab. . 5, která ukazuje rozložení 50 mld. K , které
byly použity na projekty kraj  a obcí.
23 Projekty PPP R [online]. [cit. 17. 3. 2011]. Dostupné z WWW: <http://www.mfcr.cz/>.
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Tab. 4: P ehled významných PPP projekt  státu k 31. 7.2010
edm t koncesní smlouvy Zadavatel edpokládaná hodnota p edm tukoncesní smlouvy v K
Ubytovna personálu ÚVN, ubytovna
hotelového typu a parkovišt  (ÚVN) Úst ední vojenská nemocnice 2 637 769 141
Výstavba Justi ního areálu v Ústí nad
Labem Ministerstvo spravedlnosti 4 363 583 000
Výstavba a provoz v znice typu
s ostrahou ze ská služba 2 642 568 000
PPP projekt D3/R3 (stavba a
financování úsek  dálnice D3 a
rychlostní silnice R3)
Ministerstvo dopravy 59 009 035 000
Odstran ní n kterých ekologických
zát ží vzniklých p ed privatizací Ministerstvo financí 101 000 000 000
CELKEM 169 652 955 141
Zdroj: Ministerstvo financí R
(http://www.mfcr.cz/cps/rde/xchg/mfcr/xsl/ppp_implement_56843.html?year=2010)









Vodohospodá ství 43 044 149 278 86%
Energie 2 921 404 000 6%
Sociální služby 999 831 000 2%
Ostatní 3 349 954 265 7%
CELKEM 50 315 338 543 100%
Zdroj: Ministerstvo financí R
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1. Úst ední vojenská nemocnice
„Jedná se o první pilotní projekt partnerství ve ejného a soukromého sektoru (“PPP”  z
anglického Public Private Partnership) v oblasti sociální infrastruktury, který v eské
republice úsp šn  dosáhl podpisu koncesní smlouvy.“ 24
Zdroj: Prague Military Hospital Concession (http://www.pmhc.cz/)
Obr. 13: Nový moderní ubytovací komplex ÚVN pro zdravotní personál a návšt vníky
Zadavatelem je Ministerstvo obrany a jedná se o projekt v odv tví ubytovací kapacity.
Realizace projektu z rozhodnutí ministra obrany byla pozastavena.
Ministerstvo obrany usiluje o vybudování špi kového vojenského za ízení, které bude na
stejné úrovni jako stejná pracovišt  v ostatních lenských zemích NATO.  V budoucích
letech se má stát ÚVN Praha ve St ešovicích výcvikovým a školícím za ízením pro
vojenské a civilní léka e. V sou asné dob  dochází již k rozsáhlé rekonstrukci v areálu
ÚVN (již je proinvestováno 2,5 mld. K ). Prioritou je vybudovat ubytovnu hotelového
typu, která pojme ubytovací kapacitu okolo 250 l žek plus restauraci a parkovací plochu.
ÚVN usilují o zavedení technologie tzv. jednodenní chirurgie, která nevyžaduje
hospitalizaci, ale jelikož pacienty nebudou pouze obyvatelé m sta Prahy, je t eba
vybudovat práv  nové ubytovací kapacity, které poskytnou pacient m veškeré pohodlí.
Vedle ubytovny hotelového typu, chce ÚVN vybudovat také ubytovnu personálu ÚVN.
24 Pilotní projekt PPP [online]. [cit. 17. 3. 2011]. Dostupné z WWW: <http://www.pmhc.cz/>.
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Tyto dva projekty (Ubytovna personálu ÚVN a Ubytovna hotelového typu
a parkovišt ) lze d lit na dv  základní ásti:
1. Ve ejnou ást
ubytovna pro personál ÚVN,
ubytovna hotelového typu,
bazén,
parkovací místa v podzemní garáži,
informa ní centrum,
vstupní brána.
2. Komer ní ást - zajišt ní ubytování a stravování pro navazující aktivity ÚVN jako jsou
nap . kongresy a zajišt ní i povzbuzení zájmu soukromého sektoru.
hotel,
konferen ní centrum,
parkovací místa v podzemním parkovišti,
hotelová restaurace,
komer ní obchodní plochy.
Koncesní projekt byl schválen usnesením vlády . 1082 z 24. 9. 2007 a bylo rozhodnuto,
že od za átku projektu bude infrastruktura ve vlastnictví ve ejného sektoru (délka koncese
25 let) a soukromý sektor ponese p edevším stavební riziko. Zájem o realizaci projektu
li nakonec dv  konsorcia Prague Military Hospital Concession, jehož lídrem je
spole nost  Metrostav  development  a  PPP  Construction  CZ,  vedené  spole ností  Vinci.
Sout ž vyhrálo konsorcium  Prague Military Hospital Concession, jejich nabídka byla
výhodn jší o 269 milion  korun. Vít zné konsorcium bude stav t a 25 let provozovat
ubytovnu personálu nemocnice, hotel s 250 l žky, parkovišt , obchodní plochy.
Celý komplex by m l stát  2,6 mld. K , z toho cena za výstavbu je 1,2 mld. K  a cena za
provoz 1,4 mld. K . První platba prob hne po 44 m sících po podepsání dohody.
„Ve tvrtek 27. kv tna 2010 v 17.00 hodin byla za ú asti nám stka ministra obrany Jana
Fulíka podepsána smlouva na realizaci PPP projektu Ubytovna personálu ÚVN, ubytovna
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hotelového typu a parkovišt  mezi Úst ední vojenskou nemocnicí Praha a Prague Military
Hospital Concession, a.s., kterou tvo í t i spole nosti v ele s Metrostavem, a.s.“ 25
Dalším nemén  významným projektem je PPP projekt D3/R3 (stavba a financování úsek
dálnice D3 a rychlostní silnice R3).
2. Dálnice D3
Zadavatelem je  Ministerstvo  dopravy  a  projekt  je  p ed  výb rem koncesioná e.  Projekt  se
nachází v Jiho eském kraji.
 „Navržená trasa D3 leží na hlavním mezinárodním silni ním tahu E55, který vede ze
Skandinávie p es N mecko, esko, Rakousko a Itálii do ecka. Dálnice D3 je rovn ž
za azena do dopl kové sít  TINA evropských dopravních koridor .“ 26
Zdroj: Asociace PPP (www.asociaceppp.cz )
Obr. 14: Schéma plánované dálnice D3
25 Pilotní projekt PPP v oblasti výstavby dopravní infrastruktury [online]. [cit. 17. 3. 2011]. Dostupné z
WWW: <http://www.asociaceppp.cz/>.
26 Pilotní projekt PPP v oblasti výstavby dopravní infrastruktury [online]. [cit. 18. 3. 2011]. Dostupné z
WWW: <http://www.asociaceppp.cz/>.
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Cílem tohoto projektu je vylepšit dopravní situaci v regionu Jižních ech, nová dálnice D3
má propojit hlavní m sto Praha s oblastí Tábor a eské Bud jovice a dálni ní sí
v Rakousku.
Projekt má být realizován formou PPP, tato forma má zajistit jak výstavbu, financování,
údržbu, tak i provozování ásti dálnice D3 a rychlostní komunikace R3. Projektem PPP se
chce docílit zajišt ní optimálního zp sobu financování p i úspo e ve ejných prost edk .
Projekt zahrne následující:
Provoz a údržba úseku 0305/II až 0308/B (cca 42,11 km).
Výstavba, provoz a údržba úsek  0308/C až 0312/II (cca 75,4 km).
Celkem cca 113,5 km
Dne 20. 10. 2008 byl koncesní projekt D3/R3 (stavba a financování úsek  dálnice D3 a
rychlostní silnice R3) schválen usnesením vlády . 1304. Investi ní náklady jsou
odhadnuty na 28,4 mld. K .
V sou asné dob  má Ministerstvo dopravy (MD) propo et zatím jen k dálnici D3. Dle
propo tu bude stavba formou PPP o 8,49 % levn jší, než kdyby byl projekt realizován
pouze formou ve ejné zakázky. Cena zahrnuje náklady na provoz a údržbu dálnice. Doba
splácení je stanovena na 30 let. Toto jsou zatím jen p edb žné propo ty, kone ná cena
bude známa až ve chvíli, kdy MD obdrží kone né nabídky všech uchaze . Budoucí
koncesioná  bude dálnici provozovat po dobu 30 let od jejího zprovozn ní. Soukromý
partner bude nositelem veškerých hlavních rizik, jako je riziko stavební a riziko
dostupnosti a údržby. V plánu je délka dálnice 171,5 km, 8,3 km je již v provozu v plném
profilu, 17,7 km je v provozu v polovi ním profilu a 145,5 km se p ipravuje k výstavb .
Poslední zprávy ohledn  celého projektu jiho eské ásti dálnice D3 ze dne 15. 7. 2010
konstatují, že v d sledku krize je t eba financování projektu rozd lit do dvou fází a to
následovn : úsek 27 km, který chce MD realizovat jako první, eká v sou asnosti na
vydání územního rozhodnutí a až poté se p istoupí k získávání pozemk  a dojde
k vyhlášení sout že.
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3. Justi ní areál v Ústí n. Labem
Zadavatelem je Ministerstvo spravedlnosti a projekt se nachází p ed výb rem
koncesioná e.
Hlavním zám rem tohoto projektu je nahradit nevyhovující budovy za nové, které budou
pln  vyhovovat krajským justi ním institucím. Jedná se o pobo ky Krajského soudu
a Okresního soudu v Ústí n. Labem, Krajského a Okresního státního zastupitelství v
Ústí  n.  Labem  a  proba ní  a  media ní  služby  v  Ústí  n.  Labem.  Pro  realizaci  projektu
byla Ústí n. Labem navrhnuta lokalita v k. ú. Bukov.
elem projektu je zajistit nové, v tší užitné plochy pro všechny organiza ní složky
justice, které mají být lépe zabezpe eny a pln  vyhovovat budoucím požadavk m. V plánu
je nových cca 600 pracovních míst. Dále chce projekt zapracovat na navýšení kapacity
parkovacích míst pro zam stnance i návšt vníky. Všechny justi ní složky mají být
slou eny do jednoho objektu, což p inese zkvalitn ní služeb pro obyvatelstvo a úsporu
náklad  (nap . na st ežení objektu).
V objektu bude:
probíhat klasická soudní innost,
innost státních zástupc ,
proba ní a media ní innost,
ást objektu bude nabídnuta ke komer nímu využití advokát m, soudním expert m,
notá m a dalším.
ležitá data:
17. 8. 2005 - schválena p íprava projektu na jednání vlády R, po átek roku
2006 - vybráno vít zné poradenské konsorcium spole ností Mott MacDonald, eská
spo itelna, a.s. a CMS Cameron McKenna, v.o.s, duben 2006 - zahájeny poradenské práce,
únor 2007 - koncesní projekt schválen ídícím výborem, 21. 5. 2008 - projekt schválen
vládou R usnesením . 605, 1,4 mld. K  jsou p edpokládané investi ní náklady.
V souvislosti s projektem se zvažuje metoda PPP forma DBFO, která znamená, navrhni,
postav, financuj i provozuj. Dále stát zvažuje, kdy bude majetek p eveden do majetku
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státu, zda hned na za átku projektu i až po ukon ení projektu. Délka kontraktu je
odhadována na 25 – 30 let. Soukromý partner i zde ponese hlavní rizika jako je stavební
riziko i riziko dostupnosti a provozu.
Koncem roku 2009 bylo zve ejn no, že stavba justi ního paláce v Ústí n. Labem má být
zahájena na konci roku 2010 a má stát okolo 1 mld. K . Pozemek na Bukov  je ve
vlastnictví soudu, ale soud nemá dostate né finance pro výstavbu. Výb rové ízení na
dodavatele stavby bude vypsáno hned po zhodnocení sou asné ekonomické situace.
4. Projekty ve stavu zám r
Metro D, Praha
Zadavatel: Hlavní m sto Praha
Typ zadavatele: Kraje a municipality
Odv tví: Doprava a komunikace
Hlavní m sto Praha v souvislosti s plánovanou výstavbou tvrté linky Praha uvažuje o
financování projektu Metro D metodou PPP. Zjistili, že financování projektu touto
metodou je ekonomicky nejvýhodn jší, pomohlo by to m stské pokladn  a urychlilo by to
výstavbu. Hlavní m sto Praha nyní zvažuje, zda financovat celý projekt metodou PPP i
jen díl ích ásti výstavby.
Dálnice D11
Zadavatel: Ministerstvo dopravy
Typ zadavatele: Úst ední orgány
Odv tví: Doprava a komunikace
Královehradecký kraj navrhl možnost financovat dostavbu dálnice D11 za ú asti
soukromých investor , tedy metodou PPP, což by kraji pomohlo ešit situaci s nedostatkem
financí. Návrh byl p edložen ministru dopravy. Projekt se nyní nachází ve stavu
vyjednávání o zp sobu financování.
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Fotbalový stadion HK
Zadavatel: M sto Hradec Králové
Typ zadavatele: Kraje a municipality
Objem: 3200 mil. K
Odv tví: Kultura a sport
Zastupitelé m sta Hradec Králové se domluvili a schválili spolupráci na projektu stavby
fotbalového stadionu a nákupního centra s firmou ECE Projektmanagement. M sto a firma
ECE vytvo í spole  sdružení pro získání územního rozhodnutí. Stavební povolení na
svou ást projektu si bude muset firma ECE vy ídit sama. M sto prodá ty i hektary p dy
(cca za 260 milion  K ) firm  ECE pro komer ní ú ely: stavba obchodního centra se 130
obchody, h išt  pro r zné sporty, hotel a restaurace. Stavbu stadionu bude realizovat m sto
samo ze zdroj  radnice (cca p l mld. K ). Aktuáln  spole nost ECE spolupráci s m stem
potvrdila za dohodnutých podmínek, vyjád ila se, že ekonomická krize na jejich nabídku
nemá vliv a dodala, že pokud by k výb rovému ízení došlo dnes, nabídka z jejich strany
by se ur it  zvýšila. Výb rové ízení na developera již prob hlo dle vlastních pravidel
sta.
3.2 Zahrani ní projekty
Jednou z prvních zemí, kde se tato metoda za ala používat, byla Velká Británie. Díky
nesporným výhodám realizace projekt  za p isp ní soukromého sektoru se však rozší ila
nejen do v tšiny zemí EU, ale také mimo evropský kontinent, kde našla uplatn ní
edevším v USA, Kanad , Austrálii a Japonsku. Abychom si vytvo ili p edstavu o tom,
jak velké je toto odv tví, uvádím v tab. . 6 p ehled podepsaných projekt  v Evrop
v letech 2001 až 2008. Tabulka znázor uje hodnoty projekt  a jejich po et v jednotlivých
zemích. Velká Británie je uvedena pod tabulkou a není zahrnuta do celkového sou tu,
nebo  tvo í cca dvojnásobek hodnot celého zbytku evropských zemí.
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Tab. 6: P ehled podepsaných projekt  v Evrop  v letech 2001 až 2008
Po et projekt
2001-2004 2005 2006 2007 2008 Celkem 2001-2008
Špan lsko 1 000 1 154 1 664 309 - 4 127 38
Francie - 1 788 735 329 1 241 4 093 34
Itálie 890 2 179 439 55 - 3 563 20
Irsko 720 121 623 1 489 300 3 253 19
ecko - 798 1 600 3 885 1 000 7 283 8
mecko 440 830 177 465 117 2 029 40
Belgie 1 300 480 - 300 680 2 760 6
Nizozemí 1 302 - 431 - 1 020 2 753 9
Polsko 1 520 - - - - 1 520 2
Rakousko 49 - 850 - - 899 6
Finsko - 700 - - - 700 1
Bulharsko - 366 288 366 - 1 020 6
Ma arsko - - 38 15 500 553 11
Kypr - 500 - - - 500 1
Portugalsko 278 - 32 140 - 450 7
Ostatní 485 2 490 0 - 977 7
Celkem 7 984 8 918 7 367 7 353 4 858 36 480 215




Projekt Eurotunel, který spojil 50 km dlouhým tunelem pod kanálem La Manche Anglii
a Francii se stal jedním z prvních opravdu velkých projekt  realizovaným pomocí PPP.
Celková investice inila 10 mld. GBP. Vzhledem k  velké konkurenci v podob
nízkorozpo tových aerolinek a neschopnosti zajistit dostatek finan ních prost edk  však
byla nucena firma Eurotunel vyhlásit bankrot a požádat o ochranu proti v itel m.
Dalším známým projektem bylo zpoplatn ní vjezdu vozidel do centra Londýna.  Smlouva
se soukromým partnerem byla uzav ena na 5 let s opcí na další t i roky. Hlavní p ínosy
tohoto projektu spo ívají ve snížení po tu voz  p ijížd jících do centra cca o 30 % a tím
i ke zlepšení životního prost edí.
Další projekty financované pomocí PPP jsou z oblasti školství a sociálních služeb, kde je
realizována výstavba, financování a provoz škol a domov  pro seniory.
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Francie
Francie má bohaté zkušenosti s budováním ve ejných zakázek skrze soukromý sektor.
Nejvíce metody PPP užívají v oblasti dopravní infrastruktury, p edevším p i výstavbách
dálnic a železni ních koridor . Z tab. . 6 vidíme, že nejvíce mil. EUR bylo vynaloženo na
realizaci projekt  v roce 2005. Od 60. let minulého století se podíl státních financí na výše
zmín ných projektech snižuje.
Itálie
V d sledku v tší zadluženosti ve ejných financí se Itálie za ala aktivn  o financování
projekt  soukromým sektorem zajímat. Dokonce soukromé subjekty vyvíjejí vlastní
iniciativu, p edkládají ve ejným institucím návrhy na možné projekty PPP s popisem studie
proveditelnosti a samoz ejm  i s modelem financování. V roce 2000 byl v Itálii v rámci
ministerstva financí z ízen speciální útvar pro PPP projekty Unite Tecnica Finanza di
Progretto (UTFP), kde jsou zam stnáni odborníci, kte í mají pot ebné zkušenosti se
soukromým sektorem. V ervenci 2001 v Itálii uskute nili první PPP projekt - projekt
výroby energie z odpadu Tecnoborgo.
Další významné projekty: výstavba nemocnice Mestre (investice ve výši 195 mil. EUR),
koncese byla ud lena na základ  výb rového ízení spole nosti Astaldi druhé nejv tší
stavební spole nosti a výstavba dálnice Milan-Brescia, která p edstavuje objem investice
756 mil. EUR.
Irsko
Vývoj PPP byl v této zemi ovlivn n p edevším Velkou Británií. Za zavedení této metody
je zodpov dná organiza ní složka ministerstva financí instituce Central PPP Unit. Irsko se
i realizacích svých projekt  metodou PPP zam uje na fiskální dopady této metody.
V tab. . 6 je Irsko na tvrtém míst  v po tu projekt  v období od roku 2001 – 2008.
Pilotní projekty: most West-link na dálnici D50, která leží západn  od Dublinu, provoz
dráhy Luas Line v Dublinu, výstavba sídliš  pro sociáln  slabší obyvatele, dopravní projekt
N4 Kilcock-Kinnegad a stavba školního za ízení.
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mecko
Metody PPP využívá p edevším p i realizaci projekt  pro výstavbu a obnovu dálnic.
Nizozemsko
PPP sektor je v této zemi na vysoké úrovni, stejn  jako v Irsku i Velké Británii. Nejvíce
PPP projekt  bylo použito p edevším v doprav , školství, zdravotnictví, ubytování a
výstavb  ve ejn  správních budov. Nej ast ji je užíváno PPP metody typu DBFO. Mezi
nejvýznamn jší realizované projekty pat í kontrakty na zajišt ní a údržby
vysokorychlostních železni ních koridor  realizovaných spole nostmi KLM, Dutch
Railway a Infraspeed.
Metody PPP využívají i mimoevropské zem . Za zmínku stojí následující:
Chile a Brazílie
Chile pat í mezi pr kopníky metody PPP v mimoevropských zemích. V sou asnosti tuto
metodu rozši ují i do dalších oblastí, jako je v znice, školy, nemocnice, systémy
zavlažování. Stejn  jako Chile i Brazílie za ala užívat metody PPP k zajišt ní ve ejné
infrastruktury.
JAR
Také Jihoafrická republika z ídila útvar pro ízení PPP v rámci ministerstva financí.
Prvním projektem byla smlouva na vybavení nemocnice Albert Luthuli. Tato nemocnice je
velice moderní a jednou z nejv tších na kontinentu. Dalším uskute ným projektem je
oblast ekologické turistiky na Northern Cape. Nyní se jedná o projektu vybavení
informa ní technologie pro státní ú ady, údržbu centrálních pracoviš  Ministerstva
obchodu a pr myslu a Ministerstva školství a dalších 35 – 40 projekt  je ve schvalovacím
ízení.
Na záv r se zmíním ješt  o Austrálii
V roce 2000 byl v Austrálii p edstaven dokument Partnership Victoria, který se týká
metody PPP. Tento dokument p edstavuje spolupráci ve ejného sektoru (ve ejné
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infrastruktury a služeb) a soukromého sektoru. Na základ  tohoto dokumentu bylo
v Austrálii již realizováno celkem 14 projekt  v hodnot  4 mld. australských dolar .
Dokument se zam uje p edevším na náklady celého životního cyklu projektu, zvažuje
zná rizika, které b hem životního cyklu projektu mohou nastat a snaží se o optimální
rozložení mezi ve ejný a soukromý sektor. Využití dokumentu Partnership Victoria je
nejvhodn jší pro realizaci velkých a nákladných projekt , u kterých je velice d ležité
dob e rozložit jednotlivá rizika.
3.3 Typy PPP vhodné k výstavb  dopravní infrastruktury
Typy PPP jsem již nastínila v kapitole 1.4.3.3., na obr. . 6 jsou jednotlivé typy popsány.
V této kapitole se budu v novat n kterým z nich podrobn ji. Modely jsem vybrala podle
využívané praxe v zahrani í a sou asné právní legislativy R, která upravuje vlastnictví
dopravní infrastruktury, které musí v p ípad  dálnic, rychlostních silnic a silnic I. t ídy
stat v rukou státu. D vodem je, aby i v p ípad  krach  jednotlivých projekt , z stala
dopravní infrastruktura státu a mohla být dále bez omezení poskytována ve ejná služba.
Základní typy:
DBB (Design-Bid-Build)
Tento typ PPP se dá p irovnat ke klasickému modelu ve ejné zakázky v R. Soukromý
partner navrhne ešení projektu (design), nabídne zadavateli (bid) a vybuduje (build).
emž projekt je od za átku ve vlastnictví zadavatele. Soukromý partner/partne i (není
vylou eno, že každá fáze projektu bude zadána jiné specializované spole nosti) je
zodpov dný za riziko projektové dokumentace, nedodržení nasmlouvaných termín , riziko
spojené s p ekro enými náklady. Ve ejný sektor zodpovídá za finance, správu a údržbu
projektu. Dále ve ejný sektor neustále dohlíží a sleduje provád né práce. V modelu DBB
jsou jednotliví soukromí partne i na sob  nezávislí. Pokud jsou na sob  závislí, p íkladem
je joint ventures, mluvíme o modelu DB (Deisgn-Build).
OM (Operation and Maintenance)
Tento model se od p edchozího nepatrn  liší. Soukromý partner má na starosti jak
vybudování infrastruktury, tak i správu a údržbu projektu. Ve ejný partner je stále
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vlastníkem projektu. Funkce soukromého partnera je operátor, veškeré podmínky zapojení
soukromého partnera jsou vymezeny smluvním vztahem. Soukromý partner dostává za své
služby nasmlouvanou finan ní odm nu. Platby ze strany ve ejného sektoru mohou být
dvojího druhu. Za prvé to mohou být fixní splátky a za druhé to mohou být fixní splátky
obohacené o motiva ní složky platby (nap . za zavedení nové a lepší technologie i
dosažení cíle lépe atd.).
BOT (Build-Operate-Transfer)
Model BOT je velmi rozší eným. Vyzna uje se tím, že zodpov dnost za p ípravu,
realizaci, správu a údržbu je ponechána na jednom subjektu. Všechny fáze projektu
vykonává jedna firma. Výhodou je v tší efektivnost, nižší náklady a jednota v realizaci
projektu. P i výb ru soukromého partnera ve ejným sektorem je kladen d raz na výb r
nejvýhodn jší nabídky, kdy platí, že nejlevn jší nemusí být ta nejlepší, jelikož levná
nabídka se m že v intervalu trvání projektu, které jsou i delší jak 20 let, nakonec ukázat
jako výrazn  dražší než jiná v první fázi relativn  dražší. Platby ze strany ve ejného
sektoru probíhají formou splátek podle splátkového kalendá e.
DBFO (Design-Build-Finance-Operate)
Tato forma PPP je typická zodpov dností soukromého partnera za návrh, projekt, realizaci,
financování, správu a údržbu. DBFO = koncese. Projekt za íná výb rovým ízením, kde
op t ve ejný sektor hledá nejvhodn jšího soukromého partnera. Kontrakty bývají
uzavírány na dobu 25 – 30 let. Velkou výhodou tohoto modelu pro ve ejný sektor je, že
soukromý partner financuje projekt ze svých finan ních zdroj , a proto je p i výb ru
kladen velký d raz na platební schopnost soukromého partnera. „Materiál Evropské
komise uvádí, že mezi t i hlavní podmínky p i rozhodování o kone ném ud lení koncese
pat í kone ná cena, kterou budou platit za využívání služby uživatelé, velikost finan ní
podpory, která bude požadována od ve ejného partnera (zadavatele) a celková schopnost
koncesioná e zajistit úsp šnou realizaci projektu.“ 27 Soukromý partner m že zažádat o
dotaci od ve ejného partnera i o spolufinancování, ale výhradním nositelem rizika
financování je nadále sám partner soukromý.
27 OST ÍŽEK J. a kol. Public Private Partnership: P íležitost a výzva. 1. vyd. Praha: C. H. Beck, 2007.
s. 33. ISBN 978-80-7179-744-9.
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Z charakteristických vlastností jednotlivých typ  spolupráce ve ejného a soukromého
sektoru je z ejmé, že nejvhodn jší typy pro projekty dopravní infrastruktury jsou modely
DBFO a BOT. A ze srovnání t chto dvou model  a dosavadní praxe vyplývá, že model
DBFO je vhodn jší a to z t chto d vod :
Spl uje podmínky ponechání vlastnictví v rukou státu.
Zajiš uje efektivní zp sob financování.
Nastavuje náklady po celou dobu životního cyklu konzistentn .
že být dosaženo snížení investi ních náklad  i náklad  životního cyklu.
ispívá k urychlení výstavby.
Vede k dluhové disciplinovanosti.
3.4 Zp soby úhrady za poskytované služby
PPP projekty jsou bu  celé, anebo áste  financovány soukromým partnerem.
Protihodnotou, kterou soukromý partner obdrží, m že být následující platba i p íjem
z realizovaného projektu:
Mýtné – Vybíráno p ímo projektovou spole ností, která na sebe bere riziko vyplývající
z po tu uživatel , a je možné, že za toto riziko by cht la vyšší sazbu mýtného, což m že
vést k hledání náhradní trasy motoristy. Zárove  je tato varianta rizikov jší pro financující
instituce, které pak zvyšují požadavky na výši vlastních zdroj  koncesioná e
a zvyšují marže, což celý projekt prodražuje. Zárove  platná legislativa tento zp sob
výb ru neumož uje, nebo  p íjmy z mýtného jsou rozpo tovým p íjmem.
Mýtné z rozpo tu – Mýtné je odvád no do rozpo tu státu a následn  na základ  hustoty
provozu vypláceny projektové spole nosti. Je možné, aby projektová spole nost m ila
hustotu provozu a MD R provád lo kontroly tohoto m ení. Tento systém motivuje
projektovou spole nost udržovat maximální dostupnost komunikace. Zárove  je nutné
upozornit na možnou neefektivnost p i p erozd lování prost edk  z rozpo .
Platba za dostupnost – P íjem projektové spole nosti za poskytované služby v m sí ních
intervalech na základ  dostupnosti provozované infrastruktury. Platby se snižují na základ
neodstran ní nedostupnosti ve stanoveném asovém úseku.
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Kombinace plateb – Platby za dostupnost a možný procentní podíl na mýtném p i
dosažení ur itých objem  dopravy, což m že vést k omezení rezerv a m že mít pozitivní
vliv na hodnotu za peníze.
Výb r vhodného zp sobu platby soukromému sektoru za poskytované služby se následn
zobrazí ve finan ním modelu p i porovnání výhodnosti PPP projektu s tradi ní ve ejnou
zakázkou.
3.5 Posouzení výhodnosti PPP projektu
Nejd ležit jším bodem p i posuzování výhodnosti projektu PPP jsou záv ry z kvalitativní
a kvantitativní analýzy. V našem p ípad  se budu zabývat analýzou náklad  a výnos , tedy
kvantitativní analýzou, která je nezbytným p edpokladem rozhodování o využití metody
PPP.
Pro posouzení výb ru varianty realizace projektu je nutné vytvo it finan ní model, který
zobrazuje p epokládané finan ní toky po dobu trvání projektu a je pro zadavatele
analytickým nástrojem sloužícím pro rozhodování o dalším sm ru projektu.
Zpracování finan ního modelu m že probíhat jak ve fázi p ípravné, tedy p ed zahájením
projektu a p edložením nabídek, tak ve fázi posouzení proveditelnosti projektu.
3.5.1 Finan ní model PPP
V rámci finan ního modelu PPP je vytvo en referen ní model - Komparátor ve ejného
sektoru (PSC), který vyjad uje po ízení projektu ve ejným sektorem tradi ní ve ejnou
zakázkou a je následn  porovnáván s modelem PPP. Oba modely vyjad ují celoživotní
finan ní toky projektu v p ípad  realizace metodou PPP a tradi ní ve ejnou zakázkou.
Každý finan ní model je konstruován vstupními p edpoklady, tedy o ekáváními
ipravovaného projektu. Nejd ležit jšími vstupy jsou:
asový pr h – za átek a konec jednotlivých fází projektu, délka projektu.
Míra inflace – podle infla ního cíle NB.
Diskontní míra – stanovena podle vyhlášky.
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Dan  – z p íjmu právnických osob, DPH - podle platné legislativy.
Úrokové sazby - sazby státních dluhopis , sazba úv .
ekávané výdaje – p íprava, výstavba, údržba, obnova a provoz.
ekávané p íjmy – podle zvoleného typu projektu, další p íjmy.
Další kategorií, která je zahrnuta do p íjm  a výdaj , jsou rizika. Nejd ležit jší sou ástí
jsou p evoditelná rizika, která v modelu PSC nese ve ejný sektor, zatímco v modelu PPP
jsou p enesena na soukromého partnera.
Tab. 7: Rozd lení rizik
Riziko Popis rizika Nositel rizika
Po ízení pozemk selhání výkupu pot ebných pozemk Ve ejný sektor
Riziko územního rozhodnutí nezískání územního rozhodnutí v as,zrušení nebo dopln ní o nové podmínky Ve ejný sektor
Riziko stavebního povolení vzniká již ve fázi p ípravy, vyplýváz nezískání povolení Sdílené
Riziko p ekro ení investi ních
náklad ekro ení p vodního odhadu náklad Soukromý sektor
Riziko p ekro ení doby výstavby riziko zpožd ní doby ukon ení stavby Soukromý sektor
Rizika oprav, údržby, skrytých
vad
opravy a údržby, které zp sobí
áste nou nedostupnost Soukromý sektor
Riziko p edání majetku majetek na konci projektu neodpovídápožadavk m uvedeným ve smlouv Soukromý sektor
Zdroj: vlastní zpracování
Rizika by m la být p enesena na tu stranu, která je dokáže lépe ídit, ešit i jim
edcházet. Toto rozd lení není pevn  stanovené, je totiž sou ástí vyjednávání mezi
zadavatelem a soukromým sektorem.
3.5.2 Hodnocení metody PPP
Pro modelovou situaci porovnání tradi ní ve ejné zakázky a metody PPP finan ním
modelem byla vybrána výstavba, provoz a údržba dálnice D3 v úseku od Veselí nad
Lužnicí do Dolního dvo išt  v celkové délce 75 km. Délka uzav ené smlouvy byla
stanovena na 30 let a doba výstavby na 3 roky.
Vstupy projektu
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Pro náš modelový p íklad se po ítalo s investi ními náklady ve výši 25 mld. K . Dále byly
zapo ítány následující vstupní p edpoklady, které jsou jak pro model PPP, tak pro model
PSC shodné.
Tab. 8: Vstupní p edpoklady finan ního modelu
Inflace 2%
Diskontní sazba 3%
Da  z p íjmu právnických osob 19%
Zdroj: vlastní zpracování
Míra inflace je nej ast ji vyjád ena p ír stkem pr rného ro ního Indexu r stu
spot ebitelských cen (CPI), tedy vyjad uje trvalý všeobecný nár st cenové hladiny, který
má za následek snížení kupní síly pen z. Data o vývoji CPI jsou zve ej ována NB,
Ministerstvem financí i eským statistickým ú adem. Vstupní hodnoty inflace vychází z
cíle NB, který je od roku 2010 stanoven na 2 % s toleran ním pásmem ve výši jednoho
procentního bodu ob ma sm ry.
Diskontní míra slouží pro p epo et budoucí hodnoty na sou asnou hodnotu, která slouží
k porovnání pen žních tok  v r zných asových obdobích.
Da  z p íjmu právnických osob je stanovena pro zda ovací období roku 2010 ve výši
19 %.
Dalšími významnými p edpoklady jsou úrokové míry. U soukromého sektoru se zdroje
získávají z vlastních zdroj  (vlastní kapitál) a z cizích zdroj  (seniorní úv r). Pom r mezi
vlastními a cizími zdroji se pohybuje v pom ru 25 – 75 %, podle velikosti a typu projektu.
V našem p ípad inila pr rná úroková sazba 7,5 %. U ve ejného sektoru se úroková
míra odvozuje od sazeb státních dluhopis , ve finan ním modelu byla stanovena na 5,5 %.
ekávané výdaje projektu byly stanoveny podle projekt  obdobných. Jedná se o
investi ní náklady, náklady obnovy a údržby a provozní náklady, které jsou u obou model
obdobné. Ve finan ním modelu nebylo po ítáno s dodate nými p íjmy, jako jsou p íjmy z
provozu erpacích stanic, stravovacích za ízení i sklad .
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3.5.3 Hodnota za peníze
Dalším krokem je zvolení platebního mechanismu, kterým je v rámci modelu platba za
dostupnost. Tato platba soukromému partnerovi v sob  zohled uje veškeré finan ní toky
a požadovanou výnosnost vlastního kapitálu.
Veškeré p edpoklady a vstupní údaje jsou následn  vyjád eny ve finan ních výkazech,
jako je rozvaha, výkaz zisk  a ztrát a výkaz o pen žních tocích po p edpokládanou dobu
trvání projektu.
Obr. 15.: Postup výpo tu hodnoty za peníze (Value for Money)
Zdroj: vlastní zpracování
Poté následuje vyjád ení finan ních tok  v celém životním cyklu projektu v isté sou asné
hodnot . Diskontování hodnot budoucích náklad  bylo provedeno podle následujícího
vzorce na istou sou asnou hodnotu k roku 2011.
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Výpo et isté sou asné hodnoty:
(1)
V následujícím grafu jsou vyjád eny finan ní toky po celou dobu projektu v istých
sou asných hodnotách, ze kterých jsou vid t vysoké vstupní výdaje na za átku projektu
(fáze výstavby) u modelu PSC a oproti tomu plynulé financování metodou PPP po zahájení
provozu dopravní infrastruktury.
Obr. 16: Finan ní toky po dobu trvání projektu (NPV)
Zdroj: vlastní zpracování
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Výsledkem srovnání istých sou asných hodnot o ekávaných p íjm  a výdaj  model  PPP
a PSC je vy íslení hodnoty za peníze, která je jedním z nejd ležit jších výstup  finan ního
modelu a tedy i jedním z podklad  pro rozhodování o realizaci projektu metodou PPP.
Tab. 9: Výpo et hodnoty za peníze
NPV PPP 51,1 mld. K
NPV PSC 53,2 mld. K
Hodnota za peníze (K ) 2,1 mld. K
Hodnota za peníze (%) 3,95%
Zdroj: vlastní zpracování
V našem modelovém p íklad  vyšla porovnáním istých sou asných hodnot hodnota za
peníze kladná ve výši 2,1 mld. K , což je jeden z p edpoklad  pro realizaci metody PPP
a vyjad uje, že zapojením soukromého partnera do projektu je možné dosáhnout úspory ve
výši 3,95 %.
Výsledná hodnota za peníze je stanovena až po p edložení nabídek a výb ru nejlepší
nabídky. P edložený pr h financování je pak porovnán s již p ipraveným modelem
a následn  je vy íslena skute ná hodnota za peníze, kterou by m l projekt dosahovat.
Obr. 17: Ov ení hodnoty za peníze
Zdroj: vlastní zpracování
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Problematika finan ních model
i p íprav  finan ních model  je d ležité co nejp esn ji stanovit vstupní údaje, aby se
jejich porovnání blížilo co nejvíce realit . Následující vstupy pat í k nejd ležit jším.
Ocen ní rizik – má velký vliv na rozdíl mezi modelem PSC a PPP, proto je jejich p esné
vy íslení velice d ležité. V tomto p ípad  se ocen ní provádí podle dat z realizovaných
projekt  a zkušeností jednotlivých vedoucích projekt .
Míra inflace – hodnoty dosazované do finan ního modelu musí zohled ovat
edpokládanou míru inflace, tedy jsou vyjád eny v nominální mí e. Proto nastavení výše
inflace ovliv uje p epo et p edpokládaných pen žních tok  na istou sou asnou hodnotu
a projevuje se ve všech p íjmech a výdajích projektu.
Úrokové míry – zatímco stanovení úrokových m r u soukromých partner  vychází
z p edjednaného zp sobu financování, tedy z nabídek financujících institucí, úrokové míry
modelu PSC by m ly odpovídat podmínkám, za kterých si je schopen ve ejný sektor p it.
Jedná se p edevším o dluhopisy, které se s takto dlouhou dobou splatnosti na trhu p evážn
nevyskytují.
Nemén  významným faktorem je zde i zvolený zp sob platby soukromému sektoru, který
ovlivní finan ní toky celého projektu.
Z nastín ní problematiky kvantitativního porovnání ve ejné zakázky a metody PPP je
ejmé, že samotná p íprava finan ních model  je velice asov  a finan  náro ná, proto
tato vyhodnocování probíhají pouze u vytipovaných vhodných projekt . Zárove  ve ejný
sektor nemá dostate né kapacity na kontrolu a ízení takovýchto projekt , z toho d vodu se
tyto projekty zadávají extern , což zp sobuje nár st náklad  p ípravy.
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4 Ekonomické dopady realizace PPP
Studie ukázaly, že financování projekt  soukromým sektorem m že být pro ve ejný sektor
výhodn jší. Odp rci této metody, ale namítají, že náklady externího financování jsou
v p ípad  metody PPP v tší než v p ípad  ve ejné zakázky. Stát si totiž díky svému ratingu
že vždy vyp it pot ebné finance levn ji, než soukromý sektor. Toto tvrzení odp rc  je
sice pravdivé, ale je t eba si uv domit, že financování projekt  za ú asti soukromého
sektoru je i p es tuto skute nost pro výdaje SR výhodn jší a to z následujících d vod .
Soukromý sektor b hem realizace projektu díky svému managementu, který stát nemá,
dosahuje nižších investi ních pot eb, tedy mají nižší nákladovost p i financování investic.
A jelikož to jsou projekty dlouhodobého charakteru a soukromý sektor má na starosti
provoz i následnou údržbu, klade hned od po átku realizace projektu velký d raz na
minimalizování budoucích provozních náklad  a náklad  na údržbu. Pokud je projekt
financován ve ejným sektorem, pak ve ejná zakázka vstupuje do státního dluhu a ten se
zvyšuje, a když se zvýší státní dluh, zvýší se následné náklady na financování ve ejné
zakázky. Kdežto náklady na realizaci projektu metodou PPP do státního dluhu nevstupují
a tedy státní dluh nezvyšují. Realizace projekt  metodou PPP m že být pro SR výhodn jší
než tradi ní ve ejná zakázka.
4.1 Vliv na zadlužování R
Na za átku této kapitoly je tabulka, která ukazuje vývoj vládního dluhu. Z tab. . 10
vy teme, že vládní dluh je od roku 2008 stále stoupající.
Tab. 10: Vývoj vládního dluhu/HDP v R v %
Rok 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012
Dluh/HDP v % 25,1 28,5 30,1 30,4 29,8 29,6 28,9 30 35,2 38,6 40,8 42
výhled
Zdroj: Ministerstvo financí R (www.mfcr.cz)
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Dluh R je financován p evážn  cennými papíry (státní dluhopisy a pokladni ní
poukázky) a také p kami. P íklad státního dluhu uvedu na roce 2009, informace jsem
erpala ze stránek Ministerstva financí. K datu 30. 6. 2009 se státní dluh vyšplhal až do
výše 1 137,3 mld. K . Z 80 % je státní dluh tvo en domácími dluhy a z 20 % dluhy
zahrani ními. 90 % domácího dluhu tvo í st edn dobé a dlouhodobé dluhopisy a
v celkovém objemu dluhopisy zaujímají až 74 %. Na druhou stranu p ky od EIB tvo í
okolo 5 %.
V p ípad  tradi ních ve ejných zakázek dochází ke zvyšování zadluženosti státu, a proto se
ve ejný sektor stále rad ji a více p iklání k realizaci projektu PPP. Soukromý partner
ebírá za ve ejný sektor financování projektu. Ve ejný sektor má tak možnost, p i hrazení
služeb soukromému sektoru, finan ní výdaje rozložit do n kolika splátek. Nemusí
okamžit  vynaložit veškeré finance pot ebné k realizaci projektu. Uvedu p íklad. Stát
pot ebuje finance pot ebné k realizaci ve ejné zakázky. Vydá státní obligace, které jsou
díky ratingu velice dob e obchodovatelné. Pokud se stát dostane do potíží a sníží se rating
státu, pak i poptávka po státních dluhopisech se sníží. Stát musí pak dluhopisy zatraktivnit,
nastavit výhodn jší podmínky, ale to p ináší státu další náklady a dojde k prodražení
financování vládního deficitu. Tato skute nost se odrazí negativn  i na soukromém
sektoru. Snížením státního ratingu se zvýší úrokové sazby, což se dotkne všech
(podnikatel , domácností). Zvýšení úrokové sazby znamená pro n které firmy konec
dalším investicím a to m že vést ke snížení HDP a zvýšení nezam stnanosti.
Z výše uvedeného, ale plynou pro stát i jistá rizika. Jde p edevším o asový nesoulad.
Jelikož ve ejný sektor platí za projekt PPP, až když je služba dostupná, což m že být t eba
za 5 let, m žou pracovníci ve ejného sektoru získat dojem, že projekt je zadarmo. Tento
mylný dojem m že zp sobit realizaci více projekt  najednou, což vede k nastavení
dlouhodobého finan ního plánování a m že dojít ke skrytému zadlužování státu. Ale i
tomuto riziku se dá p edcházet. Je t eba vést speciální evidenci náklad  na PPP projekty
a tyto náklady v rozpo tu zohlednit.
4.1.1 Ovlivn ní ratingu R
Díky zapojení metody PPP, nedochází k negativnímu ovliv ování ratingu R. Rating R
tvo í specializované ratingové agentury. Má nám ukázat, jak je ur itý subjekt schopen
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dostát svým závazk m v as. Subjektem ratingu se rozumí jakýkoli subjekt, nap . podnik,
stát, municipality a další.
Pokud jsou projekty financovány ve ejným sektorem, nazýváme je ve ejnou zakázkou. Jak
jsem již zmínila v p edchozích kapitolách, ve ejné zakázky zvyšují deficit/dluh R. Tento
dluh je v sou asné dob  kryt státními dluhopisy, se kterými se díky ratingu dob e
obchoduje. Ale ve chvíli, kdy se dluh R zvyšuje, rating klesá a zájem o státní dluhopisy
upadá. Realizace ve ejné zakázky se stává dražší a dražší a dluh se stále prohlubuje. Díky
realizaci projekt  metodou PPP, za ú asti soukromého partnera, k poklesu ratingu
nedochází. Projekty jsou od po átku financovány soukromým partnerem, ve ejný sektor
za íná hradit nasmlouvané služby až ve chvíli, kdy je projekt dokon en. V d sledku PPP
tedy nedochází ke zhoršení ve ejných financí, zhoršení ratingu a nerostou úrokové sazby.
Celkov  má realizace PPP projekt pozitivní vliv na eskou ekonomiku.
4.2 Vliv na p ijetí eura
Maastrichtská konvergen ní kritéria jsou ekonomická kritéria, která jsou nezbytná pro
vstup státu do eurozóny. Stát, který má zájem o zavedení jednotné evropské m ny EUR,
musí tato kritéria respektovat.
Maastrichtská kritéria:
Cenová stabilita – podmínkou je, b hem sledovaného roku nep ekro it pr rnou
míru inflace, v porovnání se t emi nejlepšími státy Unie v oblasti cenové stability, o
více jak 1,5 %.
Dlouhodobé úrokové sazby – podmínkou je, b hem sledovaného roku nep ekro it
pr rnou nominální úrokovou sazbu, op t v porovnání se t emi státy Unie, které
ly nejlepší výsledky, o více jak 2 %.
Deficit ve ejného rozpo tu – schodek ve ejných financí (plánovaný i skute ný)
vzhledem k HDP v tržních cenách nesmí p ekro it 3 %.
Hrubý ve ejný dluh – hrubý ve ejný dluh vzhledem k HDP v tržních cenách nesmí
ekro it 60 %.
Financování dopravní infrastruktury metodou PPP                                                                Klára Mikolášová
83
Stabilita m nového kurzu – b hem posledních dvou let p ed šet ením je t eba, aby
lenský stát udržoval b žná kurzová rozp tí, která jsou dána Evropským m novým
systémem, povolené fluktua ní rozp tí je ± 15 %.
Vzhledem k tomu, že do státního dluhu vstupují pouze jednotlivé platby soukromého
sektoru, nedochází k tak výraznému zvyšování státního dluhu, což m že pozitivn  ovlivnit
pln ní ásti Maastrichtských kritérií.
4.3 Vliv na HDP R
Pokud budu hovo it o výdajové metod  sloužící k výpo tu HDP, mohu konstatovat, že
rozdíl mezi ve ejnou zakázkou a projekty PPP není žádný. Výše HDP se nem ní. Nyní
vysv tlím pro  tomu tak je.
Vzorec pro výdajovou metodu výpo tu HDP:
HDP = C + I + G + NX (2)
C = spot eba domácností
I = hrubé investice firem
G = vládní výdaje
NX = istý export
V p ípad  ve ejné zakázky se ve vzorci m ní veli ina G, vládní výdaje, tedy nákup zboží
a služeb. Pokud bude projekt realizován metodou PPP, ve vzorci se zm ní ukazatel I, hrubé
investice firem. Výše HDP se ale nezm ní. PPP projekty mají neutrální vliv na HDP.
V minulosti byla infrastruktura v R financována p evážn  z ve ejných zdroj . Nyn jší
stav ve ejných financí je žalostný. Prošli jsme ekonomickou krizí, fází recese a krize
v oblasti ve ejných financí se více prohlubovala. V d sledku toho dochází k redukci
investi ních projekt  do dopravní infrastruktury. Tato situace je ešitelná, zapojením
soukromého sektoru, realizací PPP projekt . Tato metoda je v sou asné dob  známa po
celé Evrop  i ve sv . V p ípad  nezapojení soukromého sektoru a financování
infrastruktury p es emise státních dluhopis  by se ve ejné finance dostaly do kritických
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ísel a to by p ineslo propad ratingu R, což by sebou p ineslo spoustu dalších negativních
situací, jako prodražení dluhové služby, zvýšení úrokových sazeb, tlak na ve ejný rozpo et
a ve ejný dluh atd. Zapojení soukromého sektoru je naprosto nezbytné.
žeme si to ukázat na projektu – realizace dálnice D3 prost ednictvím projektu PPP.
V sou asné dob , kdy jsou n které projekty pozastaveny nebo dokonce rušeny, vzhledem
ke špatné finan ní situaci, je realizace projektu dálnice D3 využitím konceptu PPP jediným
ešením.
ímé dopady na HDP – m žeme o ekávat, že investice budou realizovány p edevším
tuzemským kapitálem – eští subdodavatelé, ú ast zahrani ního kapitálu bude minimální.
Investovaná ástka se tedy vrátí v rozmezí 75 – 100 % vlivem nár stu HDP.
Nep ímé dopady na HDP – díky realizaci projektu soukromým sektorem, dojde ke
zvýšení hrubého obratu v ekonomice a zam stnanosti. Soukromý partner, nap . stavební
firma, bude investovat. Investuje do pot ebného materiálu, najme další pracovníky.
Socio-ekonomické dopady na HDP – výstavba nové dálnice p isp je k rozvoji region .
Dopravní infrastruktura je velice d ležitá pro kvalitní dopravu, která umožní zahrani ním
partner m snadn jší vstup do region  (n které zahrani ní spole nosti mají požadavek, pro
vstup na eský trh, vybudování nové dálnice, která vylepší a urychlí jejich dopravu).
Nemén  d ležitá je dálnice i pro obyvatelstvo. Nová dálnice pom že zvýšit kvalitu jejich
života, šet í jejich as, nap . rychlejší dopravou do práce, za zábavou. Samoz ejm  dojde
také ke snížení hluku, emisí a vibrací, negativní dopady na životní prost edí se sníží. A
kvalitn jší komunikace bude i bezpe jší, sníží se množství nehod, které zase sníží
náklady na zdravotní pé i.
kdo m že samoz ejm  namítat, že výše zmín né socio-ekonomické dopady na HDP,
existují i v p ípad  tradi ní ve ejné zakázky. Ano, to je pravda, ale dochází k nim podstatn
pozd ji, než v p ípad  realizace projektu PPP.
Z výše zmín ných dopad  se dá vy íst, že investi ní projekty do dopravní infrastruktury,
které jsou realizovány metodou PPP, jsou jednozna  pozitivní.
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5 Zhodnocení
ležitost výstavby dopravní infrastruktury a dostavby páte ní sít R je
neoddiskutovatelná vzhledem k poloze R, kdy dálni ní sí  je využívána nejvíce jako
tranzitní a zárove  zaostalost infrastruktury brzdí p ílivu nových investic a r stu eské
ekonomiky.
V p ípad  zájmu ve ejné správy realizovat projekty metodou PPP, musí ve ejný sektor
posoudit, zda projekt spl uje základní p edpoklady a p inese o ekávané výsledky. Ve ejný
sektor musí specifikovat následující:
ínosy a cíle o ekávané od realizace projektu PPP.
Porovnání tradi ní ve ejné zakázky s metodou PPP, které prokazuje dosažení
hodnoty za peníze.
Zájem soukromého sektoru o projekt.
Umožnit soukromému sektoru vnést do projektu vlastní inovace.
Existence politické v le k realizaci.
V sou asné dob  jsou PPP projekty využívány p evážn  v zahrani í, v R pouze na úrovni
municipalit a to ne jenom vzhledem k výši investi ních náklad . Místní projekty dosahují
nižších vstupních a investi ních náklad . D ležitost t chto projekt  je z ejmá, dopady
z realizace jsou d íve viditelné a jejich realizace je spojována s ve ejn  volenými orgány.
Sporadickým využitím metody PPP p ichází stát o možnost erpání následujících
kvalitativních a kvantitativních výhod, které tato metoda p ináší:
ív jší realizace dopravní infrastruktury, ímž dochází k podpo e ekonomiky R
a zárove  k odstran ní stávajících negativních externalit spojených s nevyhovující
infrastrukturou.
Dodržování termín  realizace projekt  a nep ekra ování p edem stanovených
náklad  na celý životní cyklus dopravní infrastruktury díky smluvn  ošet eným
termín m a stanoveným náklad m a jejich d slednému vymáhání.
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Návaznost veškerých inností a finan ní úspory, nebo  veškeré projektové fáze
zajiš uje jedna projektová spole nost.
Jelikož Koncesioná  bude infrastrukturu dlouhodob  provozovat, bude mít zájem
dodat co nejkvalitn jší stavbu, nebo  si sníží náklady na opravy a údržby.
edem specifikované podmínky realizace snižují nebezpe í korup ního jednání
zú astn ných stran.
Metoda PPP je aktuální nejenom vzhledem k omezeným rozpo tovým možnostem, ale i
k p edsevzetí vlády R snižovat dluh R. V p ípad  spln ní podmínek Eurostatu, je
možné vy len ní aktiv mimo státní dluh, což p ispívá k pln ní Maastrichtských kritérií
a zárove  neohrožuje snížení ratingu R.
Jeden z d vod , pro  není metoda PPP využívána u celorepublikových projekt  je, že
náklady na p ípravu takového projektu jsou vyšší než u tradi ní ve ejné zakázky. Zárove
je nutné naplánovat finan ní toky po celou dobu života projektu, proto celková p íprava
trvá déle. Tomu by se dalo p edcházet, pokud by ve ejný sektor nechal p ipravit jednotný
finan ní model, pomocí kterého by se daly porovnávat jednotlivé varianty ešení.
Ze strany ve ejného sektoru dále zaznívají obavy, že projekty PPP skryt  zadlužují stát. Do
státního dluhu vstupují pouze platby realizované soukromému sektoru po zprovozn ní
projektu, které nejsou v takové výši, jako je tomu v p ípad  tradi ního zp sobu
financování. Navíc finan ní toky jsou dop edu známé a ve ejný sektor s nimi m že
dop edu po ítat.
S p edchozím odstavcem úzce souvisí problematika plánování. V sou asné dob  není
schválený žádný závazný dokument výstavby dopravní infrastruktury. Pokud by se
povedlo p ijmout jednotný plán (p ipravovaná Strategie dopravy rozvoje R do roku
2025), je možné do n ho zakomponovat p edpokládané finan ní toky a tím p edejít
možnosti nedostatku finan ních zdroj .
Samoz ejm  metoda PPP nemá pouze pozitiva, jsou zde zna ná rizika a vzhledem ke
smlouvám uzav eným na více jak 20 let, pak chyby v p íprav  projektu p inášejí vysoké
finan ní náklady. Proto nej ast ji dochází ke špatnému propo tení náklad  a nevhodnému
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rozd lení rizik mezi zú astn né strany. Dalším problémem m že být vým na volených
zástupc , nebo  tyto projekty zasahují do více volebních období.
Z pohledu soukromého sektoru je v R o projekty PPP zájem, proto m žeme konstatovat,
že v tšímu rozvoji t chto projekt  brzdí p evážn  malé zkušenosti a neochota u it se
novému ze strany ve ejného sektoru.
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ZÁV R
Cílem diplomové práce bylo zhodnotit financování dopravní infrastruktury metodou PPP.
Zd raznila jsem pot ebu výstavby páte ní dopravní infrastruktury R bez ohledu na
metodu financování. Zárove  upozor uji na nedostate né finan ní zdroje na investice
a jejich omezování vzhledem k plánu snižovat státní dluh v následujících letech, a proto je
nutné hledat alternativní možnosti financování. Jedna z t chto možností je spolupráce
ve ejného a soukromého sektoru, která krom  finan ní stránky p ináší i další výhody. Aby
projekt PPP mohl být realizován, je nutné provést porovnání výhodnosti s tradi ní ve ejnou
zakázkou.
Propo ty výhodnosti metody PPP na území R v tšinou vycházejí ze zahrani ních dat, i
z údaj  z municipálních projekt  realizovaných v R. Do doby, než bude realizován první
infrastrukturní projekt republikového významu, se mohou odp rci i zastánci metody PPP
ít o výhodnost v R spíše na teoretické úrovni. Z druhé strany projekty PPP v zahrani ní
jsou b žnou agendou ve ejného sektoru a R není svým ekonomickým i zem pisným
postavením natolik odlišná, aby zde tyto projekty nemohly být realizovány. Legislativa
byla mnohokrát upravována pro uplatn ní ve ejného a soukromého partnerství a podporuje
ji i rozsáhlá metodika.
Hlavním krokem k realizaci je v tší pov domí ve ejného sektoru o t chto projektech,
kterého je možné dosáhnout vzd láváním zam stnanc  ve ejné správy v tomto sm ru, ímž
by došlo k odstran ní neopodstatn ných obav ze strany ve ejného sektoru. Je nutné íci, že
první realizovaný projekt PPP musí být d kladn  p ipraven a smluvn  zajišt n, aby vedl
zdárn  k zamýšlenému výsledku. Od výsledu a zkušeností z tohoto projektu se totiž bude
následn  odvíjet budoucnost PPP projekt  v R.
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